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conozco/u coche 


El arranque 


D ESDE quq en l'JJ i se lanzó al mer¬ 
cada el primer automóvil (un Cadi¬ 
llac) con arranque eléctrico, hasta 
hoy, han pasado poco más de sesenta años 
y, sin embargo, desechando el vieja sistema 
de manivela, que las primeros conductores 
conocieron, se dio mi paso de gigante en la 
automación «ti permitir que d arranque de 
un automóvil no fuese cuestión de poderosa 
musculatura. Y esta se consigue gracias a 
un pequeño dispositivo, que no abulta más 
que un bolso de mano. 

Firmemente sujeto ai cigüeñal se en¬ 
cuentra un gran disco metálico llamado 
"volante motor”, que, entre otras cosas, tie¬ 
ne per misión mantener por inercia el giro 
del motor cuando entre una y otra expío 
sión (recordemos que en los motores de 
cuatro cilindros se produce una explosión 
cada media vuelta del volante motorK evi 
lando la caída de potencia entre los puntos 
muertos. Sobre este volante motor, también 
se acopla el embrague y, por tanto, toda la 
transmisión. Por último, d volante motor 
(también JE amado volante de inercia) va a 
permitir, gracias a sus dientes exteriores, 
engranar un motor eléctrico que consiga 
hacer girar el motor para producir las pri 
meras explosiones, que lo pondrán en mar 
cha, Engranai en los dientes dd volante es 
la misión del motor de arranque, que ha 
sustituido a iu manivela, que accionaba di¬ 
rectamente el eje dd volanle, En la ¡ictunli 
dad, ni siquiera esta posibilidad está pre-* 
vista. 

Un motor de arranque no es más que un 
motor eléctrico común, con su, rotor y su' 
stator (inducido o i i ductor), que, al recibir 
la corriente eléctrica de la batería, producen 
un movimiento de giro. 1 n engranaje de 
dientes planos colocado en d extremo del 
eje del rolar engrapa en los dientes del vo 
3arte de inercia \ produce el movimiento de 
éste. 

Poda esto sena muy fácil si no nos en 
cu turásemos con los problemas mecánicos, 

I n primer lugar, porque d motor exige has 
la nte lueivu para moverlo, ya que hay que 
vencer la resistencia no solo dd pesado vo 



Sistemo Bcndw- 

Él piñón se desplaza 
para engranar con 
la corona. 


El piñón engrana 
Con lá correría. 


El m.'Mor ha arrancado 
La corona da mas 
velocidad al piñón, 


Sistema de engranaje directo 
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Elarmnque 


lame de inercia, sino la compresión de las 
cámaras, c incluso* en temporadas de frió, 
los aceites muy densos por las bajas tempe 
ratura.s. Por ello, para multiplicar d esfuer¬ 
zo del motor de arranque, el piñón de este 
ultimo es sensiblemente más pequeño que d 
volante de inercia (además tic por lógicos 
problemas de espado): aproximadamente 
entre 10 ó 12 veces más pequeño el piñón 
de ataque {que asi se llama el piñón del 
arranque) que el volante motor. 

El segundo problema es que esta diferen¬ 
cia entre los engranajes arruinaría d motor 
de arranque si este se mantuviese conectado 
ni volante (turante ti funcionamiento ñor 
mal dd motor, ya una vez puesto en mar¬ 
cha: por tanto, es preciso prever un sistema 
de desconexión nípula o, mejor aún, instan 
tanca. Para ello se instaló íy aún se instala 
en algunos motores Je hoy día) un sistema 
de engranado de inercia* cuyo conjunto se 
suele denominar iL bendÍx” por ser esta la 
primera firma que lo comercializó. 

Consiste en dos piñones helicoidales con 
cent ricos, de sentido inverso* que, cuando la 
velocidad del arranque es mayor que Ja del 
volante (primeras fases de la puesta en mar¬ 
cha), acopla ambos, y cuando la velocidad 
del volante ya es mayor que la del arran¬ 
que, produce un desplazamiento del pifión 
que lo desacopla del volante. Al extremo del 
piñón se motila un fume muelle que absor¬ 
be esle rápido desplazamiento del piñón de 
ataque hacia se posición de reposo. 



01 problema de este sistema es que en 
momentos de gran esfuerzo de piñón y vo¬ 
lante* se produce una inedia conexión que 
puede fácilmente dañar af hendíx. Para su- 
pcitU este problema, actualmente se utiliza 
cada día más el motor de arranque del tipo 
"preen granado". para cava descripción de¬ 
bemos comenI,ir la función del solcncddc. 


El motor de arranque es d elemento dcc 
trico que más energía eléctrica precisa para 
su funcionamiento: en un motor convenció 
nal de un vehículo medio, entre 3.000 v 
4.000 vatios, o, lo que es lo mismo, entre 
250 y 333 amperios, con lo que agolaría la 
carga de una batería en muy pocos mi nu¬ 
los, Esta cantidad de corriente obliga a inte 


Motof de Arranque 
de rnercúv 
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parado. Veamos ahora cómo funcionan los 
motores de arranque preengrallados. 

En primer lugar, d solenotde hace cuerpo 
con el motor de arranque (por lo que son 
fácilmente distinguibles), aunque en curca 
sus distintas. Por otra, el propio desplaza¬ 
miento del núcleo del solenoide no sólo 
hace de interruptor del motor de arranque, 
sino que, por medio de una palanca, acerca 
el pirón de ataque al volante de inercia y lo 
engrana; en cuanto el arranque comienza a 
funcionar, d desplazamiento longitudinal 
del piñón tic ataque no ofrece ninguna resis 
lencia, volviendo a su posición inicial por 
medio de un pequeño muelle. 

Motor de arranque —Motor eléctrico de 
funcionamiento convencional que actúa, 
por medio de un engranaje, sobre el volunte 
de inercia del motor, poniéndolo en funcio¬ 
namiento. Existen de dos tipos distintos, 
ambos empicados comúnmente: de inercia 
y de preengran ado. 

Bendije.—Dispositivo ti pico de los moto 
res de arranque de inercia, que permite una 
rápida desconexión del pirón y el volante, 
cuando este último ha logrado ya d giro 
normal de un motor de explosión, 

Solenoide,—! tiLerrupior electro magnético 
que conecta el motor de arranque y accio¬ 
na, a la vez, eE desplazamiento del piñón de 
ataque > lo engrana en el volunte motor, en 
los motores de arranque del tipo “prmigra 
nantes'\ 

Llave de contacto,—Interruptor general 
del equipo eléctrico de un automóvil y a la 
vez interruptor indirecto def arranque, ya 
que éste lo acciona directamente el solenoí 
de, que recibe la corriente de contacto, 

La llave de contacto no es más que el in 
lerruplor de arranque, el interruptor del so 
lenuidc. Cuando d inlu rtipUu (o Ja llave de 
contacto) deja pasar la corriente, esta llega 
a la bobina, hace que se mueva ei núcleo, se 
cierran Jos contactos y la corriente de la ba 
teria llega ya al motor de arranque. 

En los coches de los primeros tiempos 
existía realmente un interruptor, que iba 
montada en d propio motor de arranque y 
que se accionaba mediante un cable, que 
manipulaba d conductor. 

Asi como los cables que unen la batería 
con el relé y a éste con d motor de arranque 
han de tener una buena sección, iluda la co¬ 
rriente que por ellos pasa, en cambio, d que 
va al interruptor (llave de contacto) sólo 
ha de soportar una tensión baja, por lo 
que su diámetro puede ser muy C ' 
inferior* Ej 


rruptores de gran tamaño y a conductores 
de gran sección. Comoquiera que la puesta 
en marcha y arranque se debe efectuar con 
una llave, que obliga a un interruptor pe¬ 
queño, se intercala en el circuito un solero!- 
de, que no es más que un interruptor elec¬ 
tromagnético que para su funcionamiento 
no precisa de gran intensidad de corriente. 


EJ proceso normal dd arranque es, pues: 
con la llave de cornado se envía una peque 
ña cantidad de corriente al solenoide, que 
produce en éste un desplazamiento del nu 
cleo, que cierra el circuito de arranque. 

En Eos motores de arranque por inercia, 
el solenoide no está alejado del motor de 
arranque, pero constituye un demento se¬ 
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puc/ta apunto 


Fallos en la dirección 


P OCO es el bricokme que se puede ha¬ 
cer en la dirección» Las averias de [a 
misma precisan pura su reparación 
de instrumentos ópticos de una cierta preci 
sión, muy euros para un particular, por Jo 
que se hace necesaria la labor de un profe¬ 
sional, Nu obstan le» si liay algunos cuida 
dos que pueden correr de nuestra cuenta 
que nos evitará tener que acudir al taller 
con más frecuencia de la que desearíamos» 
Como lambíén lo haría el tener un mínimo 
de idea de cuáles pueden ser ios orígenes de 
los problemas de la dirección de nuestro co¬ 
che, algunos de los cuales podemos resol 
verlos por nuestra cuenta con relativa facili¬ 
dad. 

Son dos. mu yon [ariamente, Jos tipos de 
dirección que montan los vehículos actua¬ 
les: de cremallera y de tornillo» La de ere 
mullera* la más generalizada do Jas dos, 
consta de un piñón, que se hace girar con d 
volante» y un peine concebido por medio de 


dos bielas a las ruedas delanteras. En la ac¬ 
tualidad» las cajas de Ja dirección de crema 
llera vienen engrasadas para toda la vida 
del automóvil. Antes había que ponerles 
grasa cada cierto tiempo, A ambos lados de 
Ja caja de la dirección, protegiendo su snlr 
da, existen unas jumas fuelle de goma, des 
llandas n evitar que el polvo y demás por 
quena pueda entrar dentro de la caja y da 
nai la cremallera, creando holguras, Desa- 
fortunada mente, la duración de estos fue 
lies es bastante limitada, por lo que debere¬ 
mos estar atentos para cambiarlos rápida 
mente en cuanto se rompan. 

Hay quien recomienda inyectar un lubri 
cante idóneo dentro de estos fuelles. La 
operación es fácil, pues basta con aflojar la 
abrazadera que ajusta u la bielda de direc¬ 
ción y con una engrasador tu inyectar unos 
15 c. c, de un lubricante especial para en¬ 
granajes hipo id es. No conviene pasarse de 
esta cantidad, porque corremos el peligro 


tic un bloqueo hidráulico de Ja dirección o 
que al girar rápidamente d volante de un 
lado a otro, los fuelles estallen o se salgan 
de su sino por exceso de presión. 

La sustitución de estos fuelles por núes 
tra cuenta no es recomendable» La opera¬ 
ción en si es fácil, pues basta con desconec¬ 
tar la bideta de la rueda, cosa que se consi¬ 
gue con aflojar mi ¡solo tomillo (el ele la m- 
tula), sacar d fuelle roto y colocar d nuevo» 
E] problema es que aunque huyamos tenido 
la precaución de medir, ames de comenzar 
a desmontar, lo que sobresale la cremallera 
por cada extremo de la carcasa de Ja caja, 
para asegurarnos de que el peine queda bien 
centrado con respecto al piñón, lo más se 
gura es que c] tren delantero no quede per- 
íeciamenie alineado, teniendo, obliga loria 
mente, que ir a un buen lalfer especializado 
en direcciones, 

Lo que sí se debe hacer cada 10.000 ó 
15,000 kilómetros es echarse bajo el coche 



i. La primera señal de que algo na anda bien en la alineación de ruedas suele 
ven r riada pnr lar. rea orones del votan(r de dirección. S "tira 1 hacia un lado y 
huy Que >iijciínrlo para mantener Ja linea recta, es muy posible que se deba a 
desajuste en los ángulos de alineación de alguna o algunas de las ruedas direc 
(rices, defecto que será necesario revisar y ajustar nnlos de exponerse n nayn 
res riesgos, 
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2 . Apan© de Ice problemas de eslabihdad que trae consigo un defecto Je a i 
■ 1 CH- inri normal mentí * ‘Un rrif..- no qnen r;il¡;r. m traduce lamb én en descaí 
te3 irregulares de los neumáticos, ya sea da uno sólo o de varios. Un neumático 
cuya banda de rodadura presenta un desgaste no un lorrne permriirá en mu- 
:hn'n nasos descubrir posrbies desajustas &n los ángulos de alineación de rué 
Jas 












CUIDADO CON LAS RUEDAS 


Holgura en el votante 

• Caía de la dirección desgastada Para com¬ 
probar si es esta realmerte la causa, girar al vo¬ 
tante casi al tope de une tíe los lados y cuinpiubdr 
si la holgura es menor. Si asf Juera, es, sin duda 
alguna, el mecanismo de la dirección el origen del 
fallo, 

• Caja de la dirección floja. Hay que apretar los 
lomillos que la sujetan ni chasis 

• Articulaciones, rótulas y/o cosqui! ios desgas¬ 
tados. Habría que sustituirlos, cosa lacrl de no 
ser por ni problema del enn!raje y el alinaam emo 
de ta dirección. 

• G j¡ j nítes de tos cubos delanteros de tas rue¬ 
das desgastados. Hay que r ©empía ? arlos 

• Caja de dirección neonvertien temen te ajusta¬ 
da, May que ir al la ler 

Dirección posada 

• Neumáticos bajos de presión 

• l ns u fie ¡ o n te eng rase de ta c aj a d e te ú i redd t n 
y las arUculac iones 


• Articulaciones demasiado ajustadas. 

• Bracos do suspenaión o btoletes de? dirección 
doblados. 

• Excesivo ángulo de avance. Hay que hacer 
ajustar te dirección según las espedí cae iones del 
fabricante. 

El coche tiende a desviarse hada un lado 

• Desigual pre&ón de m liado efe neumáticos. 

• Neumáticos delanteros desgastados en forma 
desigual. 

• Convergenua incorrecta o ángulos ce avance 
y calda diferente sn cada rueda. Hay cus nacer 
alinear te dirección, 

• Muele o algún elemento cístico de suspen¬ 
sión roto, Lt mtsmo efecto producen los muelles 
muy cedido*. 

• En cflí-o de qi-e e coche lleve Irenus Ue tam¬ 
bor en as cuatro ruedas, también puedlc ser cau¬ 
sa de esta anomalía un treno agarrotado, el que 
eslí n desajustados o haya grasa en los tambores, 
Habría que desmontarlos y comprobar si era ésta 
la causa. 


Pérdida de estabilidad diroccional 

• Presión hoja o desigual de neumáticos 

• Mecanismo de dirección y/o articulad oríes 

desgastados, 

• Anguio rte iva neo insuficiente o incluso inver¬ 
so, 

• Dirección ftofa 

• Muelles y amortiguadores cedidos e inefica¬ 
ces 

(Ebta sen sacrón puede tenerse también cuando 
se conduce ur coche sobrecargado, con un ex 
ceso de distribución del peso sobre el eje trasero.) 

Trepidación de las ruedas delanteras 

• Ruedas desequilibradas por maf montaje re 
os ntumSiiooB o por do formación de alguna lian 
ía 

• Alijeulegiones de ia dirección desgastadas 

• Convergencia o ángulo de avance in cor rec¬ 
tos- 

Estas causas producen también e que, e baa 
velocidad, las ruedas g ron oxeé ntr ¡camónte. 



3, .... ca hos será preuso revisar a alineación antes de- los 10 ÜOÜ- 

15.000 kilómetros recomen dados y sin haber su frico colisión importa ile que 
oirá de tat causas de vigilancia , si ei eoncuaor habrtualmemté se sube a la 
úceia m sus aparcamientos; o maniobra con excesiva brusquedad en operacio¬ 
nes próximas a los bordillos do tas acoras, También ios baches descarnadoti y 
'n kindos sen moríales pú a llantas y dirección. 



4» Ei ios coches cor» posterior, as rueda»; 0$ anteras tn^n u .,. ■.. 

se cuando el coche so desplazo Pora controrrcslar esta tendencia, en vez d@ 
neniarse pertectamefitt paralelas eiim s< so Insig an gn poco ' cerradas’', es 
decir, con un cierto ángulo de convergencia fin sentido de la marcha. El valor de 
este convergencia isa suele expresar bien en grados por cada rueda, o bien en 
i Milímetros, como diferencia entre las med idas A y Et del esquema 



5 , i ¡i i l «.i na • ' m 1.3 .. j i i- 1 ji. ■ f\: Til i i* lí I i i ., i i. ..jí i, i ,vi , 

cal di suelo, El objetivo do es le ángulo en las ruedas delanteras es dublé: por 
una parte, ladlilar el giro deis dirección —combinando su alacie con el del áir 

■ 1 11:1 -I ' .VI'"" "'¡.i i.iii ■:.* umi IM í I': i;: IL ¡ >U :i l n |I r n i: i; ir' i.k I; i > 1, i r • i; 

clón. En las ruedas traseras, la caída tiene únicamente electos de mejora do os 
lábil ir al PKpfirtin Ir ríante ruando ol ángulo es negativo. 
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Fallos en la dirección 


y apretar k>s lurnilfus de fijación de la caja 
de la dirección a fa carrocería. 

Pasando a la dirección llamada de torni¬ 
llo o de husillo, consiste en una excéntrica, 
colocada al 11 nal de la columna de ¡a direc¬ 
ción, en forma de canal helicoidal, en d que 
se aloja un rodillo cónico, que al moverse 
por la excéntrica, cuando se gira el volante, 
acciona el brazo de acción amiento. Contra 
llámenle a la dirección <Jc cremallera, en és¬ 
ta no hn> fuelles ni nada por el estilo* Et hu¬ 
sillo y el rodillo cónico van encerrados en 
una caja, en la mayoría de lo* casos con lu 
fricación para toda la vida, Bastará por 
lanío con revisar la fijación de la misma a 
la carrocería. 

Cuidado con las ruedas 

En ¡as ruedas de todo automóvil se pue¬ 
den distinguir cinco ángulos diferentes; 
avance, salida y viraje, que afectan al tren 
delantero exeltistvamerie, v caída v con ver 


gencia/divcrgencia, que afectan a ambos 
ejes, delantero y trasero. 

Todos los ángulos de alineación existen 
tes en un mismo vehículo se encuentran ín¬ 
timamente ligados entre si 4 influyendo unos 
sobre otros luíala el punlu de permitir cíec 
tos globales muy sim¡lares con ajustes com 
píetamente distintos de cada uno* Pueden 
alterarse, por ejemplo, caída y avance y 
compensarse ios efectos de uno y otro án¬ 
gulo de modo que se logren condiciones de 
estabilidad prácticamente idénticas. 

Generalmente los ángulos de alineación 
constituyen un compromiso entre los estu¬ 
dios teóricos realizados al proyectar el au 
Lomovíl y los resultados de las pruebas a 
que es sometido posteriormente. En su de¬ 
terminación entran enjuego, por tanto, fac¬ 
tores inn variados como las características 
de la dirección, el comportamiento de la 
suspensión y sus variaciones según la car 
ga T la distribución de masas del vehículo, 
sus dimensiones, el tamaño de las ruedas. 


las caraclcrísticas de los neumáticos y un 
largo etcétera de pequeños y grandes facto¬ 
res más. 

El avance, la caída y la convcrgcncra/di- 
vergencía, referidos al tren delantero, admi¬ 
ten ajuste cu la mayoría de los automóviles 
(aunque haya excepciones en los que única¬ 
mente puede ajustarse la convergencia/d¡- 
vergeneia). En cambio, los ángulos de sali¬ 
da y viraje, no se pueden ajustar, y scilo 
pueden ser corregidos, en caso de que se en¬ 
contrasen fuera de especificaciones, sustitu¬ 
yendo las piezas de la suspensión que -pro¬ 
bablemente a causa de un golpe— estuvie¬ 
ran deformadas, El tren trasero, por el con¬ 
tra rio, no suele admitir ajustes en sus ángu¬ 
los de alineación, o, si los admite, casi siem¬ 
pre se trata de operaciones complicadas y 
laboriosas, consisten les en desplazar puntos 
de anclaje de la suspensión, suplemcntar 
apoyos, etc. 

El ajuste de alineación más sencillo es el 
de la ccinvcrgcncia/divcrgcncia de las rué 



6 . i aruju'O qua Iturma til pivoio du la tunda c;un 1.1 vertical ¿i¡ cj&nounna ángu¬ 
lo du í* r 1 1 d i. Su cometido us pea mili i que ul lije di l pivote y til de la muda ■ ■ i imi 
leu con la huella del ne »málrcc> en puntos muy i íróxirnos, Ll giro de la dirección 
se hace más ligero al reducirse la iricción de la banda de rodadura con el suelo 
durante la maniobra de giro de las ruedas Cste ángulo depende de fa& caracie- 
nstíi ;v del buic do la ijoiln 



7 . El ángulo que forma el pivote de la moda con fa vertical se denominaón$u 
lo de avance. Puede ser positivo u negativo, aunque la disposición másgenera- 

h.VfU‘V- !¡i |im.M I I [ mi- mi - I - I 1 livO de eSt®nim,|JQ 6 & m |i i ..de 

enderezamiento en caca una de las ruedas delanteras, que permita una marea¬ 
da tendwéla a conservar la linea recta, asi como un rápido enderezan íiouiu dei 
v- ílíuiif * If'ioi é ■ kt ni i ' nvfi 



a. A salir de una Curva, a erección cede tender a enderezarse sola cor ma¬ 
yor o menor enorgia. Si el volante no muestrp ninguna reacción tendente a recu¬ 
perar la linea recta o bien se muestre temo en eu movimiento de r ocu pe roción y 
es necesario ayudarle excesivamente, es probable que el problema esté en que 
el ángulo de avance sea demasiado pequero, y por tanto pI efecto aurontínea- 
dor de los ruedas, Insufle ente. 

326 


9 . Cuando un auiouióvil iccoi re una curva, cada una de las ruedas detan leras 
describe una c¡reunierenna de distinto radio. Para que las ruedas sigan esos 
crimino*, OS necesario que so oí ion Ion de forma que sus proyecciones al suelo 
sean tangentes a esas curvas, que la rueda Interior gire un ángulo mayor que la 
retener VaU- miento se no ni; nj un con una cipria i i ir. I nación a las bieldas de 
mando de las des ruedas 












































das delanteras, más corrientemente (Iamado 
'paralelismo". Generalmente, para los co¬ 
ches con tracción delantera los fabricantes 
especifican divergencia, es decir, ruedas 
abiertas en el sentido de la marcha; mien¬ 
tras que para los de tracción trasera, con¬ 
vergencia, o Hiedas cerradas. El ajuste de 
este ángulo se limita a modificar Ja longitud 
de las barras de dirección que al efecto sue¬ 
len ir provistas de un dispositivo de tuerca y 
contratuerca. Se trata de una operación re¬ 
ían vilmente rácil, hasta d punto do que en 
muchos casos d propio usuario podrá reali¬ 
zarla crvn hastanle aproximación sin necesi¬ 
dad de útiles especiales ni conocimientos 
muy específicos. La importancia de! ajuste 
de este ángulo miren principalmente en que 
es de entre los cinco d que sin duda puede 
tener una influencia más directa en un des 
gaste excesivo de neumáticos. 

I ñ caída y el avance suden tener dispusí 
tivos de ajuste comunes, que permiten ajus 
títr ambos a la ve/., pero no por separado. 


enmiendan simplemente comprobar la di 
vergLmeia/umvLTgeiieut durante Ja primera 
revisión —al cabo de los 1.000 ó 1,500 tiló 
metros-, mientras que otros ni siquiera 
mencionan d tenia, 

A fin de ponerse a cubierto ante posibles 
anomalías o desgastes prematuros de neu¬ 
máticos, una buena norma consiste en efec¬ 
tuar una alineación de ruedas fes decir. Ja 
comprobación de todos los ángulos y su 
njuste si fuera preciso), en las siguientes 
ocasiones: 

* En la primera revisión, aproximadamente 
al cabo de los 1.000 ó 1,50(70 kilómetros, 
cuando ya se haya producido un primer 
asentamiento de (a suspensión* 

* Cada 20,000 ó 30.000 kilómetros, o an 
tes si se notara que la suspensión habin ce 
dido algo, o bien se apreciara un desgaste 
anormal en algún neumático. 

* Después de toda reparación de chapa a 

consecuencia de un golpe de alguna r 1 
importancia. Jj 


El reglaje normalmcnlc se realiza actuando 
sobre d brazo superior de suspensión, bien 
sea a base de interponer arandelas en sus 
puntos de anclaje o bien mediante excéntri¬ 
cas u otros dispositivos específicos. Estos 
dos ángulos son los que más directa influen¬ 
cia tienen sobre la estabilidad dd coche. 
Las condiciones de In dirección* como son, 
entre oirás, la suavidad de accionamiento 
dd volante y d efecto de a u toen tic reza- 
miento al salir de umi curva, dependen, Fluí 
damentalmente, de ambos ángulos. Y lo 
mismo se puede afirmar de la estabilidad en 
linea recta y de lu adherencia en curva, si 
bien esla última caraciuristica está más es 
pedal mente ligada a la eaida. 


Ajuste, cuándo y cómo 


No es corriente que los fabricantes den 
instrucciones muy concretas sobre la perio 
dicid nd con que deben efectuarse las alinea¬ 
ciones de ruedas en sus vehículos; Unos re¬ 



11 - EI re? g I n p d o I n con ver 1.1 c nc «a (c i ct m ) u di ve r ge ricia {a per É u ra) se llev a ; i¡ 
cabo BCluando sob:te las barras de mando de fa dirección. Paia elfo se empieza 
por medir la distancia entré los llancos da log neumáticos. La diferencia entre 
lat medidas A y Ü doto A) ir osUnrA la co'ivo.'gonciíl (valor negativo) o En divri 
geiu m (ViiU r |¡iAltivo), 



10 . El reglaje de los ángulos ce uriids y avance se efectúa generalmente ac- 
lijando sobre el brazo superior de la suspensión o sobre dispositivos de excén- 
iricu eiipecialrnénle diseñados para esto fin. No oa Operación que pueda real i/ar 
el propio iisiifir iu, pusslo que requiere un equipo especial par fj el previo control 
de ángulos, asi como Cierta práctica en el riesmortiaje y ajuste de fns diversos 
elomontOG 


12. Luego procede aflojar Jas contratuercas de las barras de dirección y girar 
las tuercas de modo que ¡as barras se alarguen (para aumentar convergencia o 
don-muir divergencia) o se acorten {pera disminuir convergencia o aumentar 
divergencia). Para evitar alterar la orientación del volanse conviene actuar por 
igual Robrfi cada rueda. 
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I AS ventajas de las lámparas halóge¬ 
nas sobre las convencionales son so- 
bradamcnte conocidas por todos los 
conductores. pudíendo resumirías como 
mayor potencia de luz* lo cual implica un 
inore rilen Lo ¡Jl- U seguridad en la conduc 
cíón nocí urna... Siempre y cuando la adap 
t ación de este.Jipo de I¡imparas se baga con 
la suficiente garantía, ya que de no ser asi lo 
que se plantea es un grave peligro para el 
resto de los usuarios. 


No es aconsejable limitarse a cambiar las 
lámparas convencionales por las halógenas, 
utilizando para ello unos caequillos adapta 
dores, ya que. precisamente para evitar esc 
grave error, los anclajes de las lámparas 
son distintas para cada tipo de bombilla y 
no debe sustituirse una El 4 por otra de có¬ 
digo europeo, o por una 11-3. etcétera. Co 
locar lámparas halógenas en una óptica di 
.seriada para lamparas convencionales, de 
mem»! potencia, convierte al coche en cues 


lian en un auténtico peligro público, ya que 
deslumbrará permanentemente a todo eo 
che que se cruce con é! en la noche. 

Lí\ diferencia estriba cu el tallado del 
cristal, que en los faros convencionales es 
más abierto para aprovechar n! máximo ln 
menor potencia de las lámparas, mientras 
que cu los halógenos tiene mi fuerte estría 
do horizontal que anula ln incidencia de ra¬ 
yos montantes; esto es, los que disparan en 
luz de cruce por encima de ln distancia legal. 



1, ClibucÍ£> se cuera cambiar de luz convencional a luz halógena hob r á que 
ormprai un equipo completo ce ópFcas y lámparas H4. cíe) modelo concreto de 
cocho en el que ®e piensa hacer la instalación, 




2. A urque aparentemente un f¡-irc haóyemo es igual a otro convencional del 
mismo i po, tes diferencias técnicas son notab'cs y f de entrada, el cosquillo do 
bombillas distinta no podiendo encajar la convención al en el de H4 y viceversa. 



4. F! fallado del cristal de la óptica también es fundamentalmente distinto en 
los dos tipos de faros, existiendo L| n estriado especial en as para evitar la 
formación de rayos i non tantos. 


5» Una ¡i fetal acia Id 114, el reglaje se mantiene, yn que éste no afecto ol tif 
ruado y desmontaje del faro en sí. De otra parle, el cambio de ópticas es absolu 
lamente concillo, r ir necesitar prácticamente ha rr amientes 


3?8 






























Visto a través de un regloscopio, o r nh 
quina de reglar f aros* se aprecia que cuando 
se hace una adaptación de ¡amparas haló 
gerrns en ópticas convencionales, aunque se 
reglen muy bajos !os faros, se dispara un 
halo luminoso muy por encima de las totas 
legales. He otra parte, cuando un faro haló* 
geno completo y correcto esta bien reglado, 
la luz de cruce no molesta en mayor medida 
de lo que ocurre en el caso de montar lám¬ 
paras convencionales. 


Aquellos que dispongan de un coche 
equipado de origen con lámparas conven¬ 
cionales y deseen una mayor intensidad de 
luz, tendrán que optar inexorablemente por 
el cambio completo de lámparas y ópticas* 
lo cual es ciertamente mas costoso que una 
simple sustitución de bombillas, pero es el 
único camino posible, K! montaje por su 
parte es bien sencillo, ya que lodos los fa 
ros, sean del diseño que sean, salen de su 
aloja míen Lo con absoluta sencillez, bien sol¬ 


tando un bisel, retirando un tornillo, o sol 
[and<i un clip de presión, srn que en cual¬ 
quiera de estos casos se altere el reglaje, 
pues siempre se trata de montajes flotantes 
y los apoyos son los propios tornillos de re 
glaje. Una ve/ las ópticas fuern de su aloja¬ 
miento, basta con tirar del terminal al que 
enla/u los tres cables (larga, corta y masa) 
con la bombilla y que en este caso es igual 
para las de uno y otro tipo, para soltar 
completamente el faro, que se cambiará por 



3. La lámpara tipo halógeno [laalargada) nene una mayor intensidad lumínica 
que la convencional y do montarse en el mismo faro lmp¡ loa ría un grave peligro 
de deslumbramiento. Qbáervese que los casquines son dlFtintos" 




6. Guaneo se trata de faros encabados, como es ei caso ole este R-5 bns'fl 
con soltar un clip de presión para desprender el faro de su alojamiento, pues va 
unido por dos es [reí nos, siendo el otro un muelle con brida de contención 


7. Suelto el faro, se extrae con la mano, prncurandn no inca' la parte metaliza- 
Ja do ia parábola. En otros limos do faros como loe redondos do bisel haorá 
■,|ue re triar primero éste y soltar los clips o tornillos de fljacón. 
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Montqje de faros halógenos 


el halógeno sin ningún problema, pues oh 
viamente los «indujcs son siempre los mis- 
mos, cuando .se compra na kit para un co- 
che determinada 

Tras proceder al remontado, siempre es 
bueno pasarse por un taller de reglaje de Fa¬ 
ros para hacer un impecable ajuste, pues 
aunque el cambio de ópticas no implica va¬ 
riaciones en el reglaje, la mayor patencia de 
luz puede permitir cambios sin salir del 
campo luminoso marcado por la ley. 


Respecto al mantenimiento posterior de 
los faros halógenos es idéntico al de los 
convencionales, interesando en todo caso 
cambiar las lámparas con algo más de fre 
euencia para disponer siempre de un buen 
caudal de potencia lumínica. La intensidad 
norma! de estas lámparas es de 55 vatios, y 
en casos determinados pueden montarse 
también de 100 vatios, aunque éstas tienen, 
lógicamente, un desgaste mayor, pero que 
se compensa con una mayor intensidad lu¬ 


minosa, interesante por lo tanto para los 
que viajan mucho en la noche por zonas 
poco iluminadas y de peligroso trazado, Hn 
utilización normal, las de 55 vatios cumplen 
perfectamente, durando más y consumien 
do menos electricidad. Al hacer el moni aje 
no olvidar montar correctamente los capu 
ehones de goma que aíslan la unión faro/ 
lámpara, por donde puede entrar humedad, 
lo cual seria perjudicial para la vida y O 
buen rendimiento de la óptica. 



6. Sea ci a! sea el I po de faros, el term nal que enlaza los cables de alimenta 
ción con la bombiFla es siempre el msmo, y noca necesario cambiar tampoco 
cuando se reemplaza e¡ Upo de lempa ra ¬ 



il). Una ver. quitado el faro convencional y puesta le ¿plica nueva con su lám¬ 
para, basta con oroceder al rearmado, ya que los anclajes son iguales siempre 
que se líate de faros adí.piflhles al mismo modelo de roche 
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9, Está terminal de plástico se suelta pnr siripis presión pero mmn suele as- 
lar duro por efectos de la humedad y la suciedad acumulados, conviene hacer 
presión en el mismo tiempo sobre la base de la bombilla pata no dañarla 



ti* Con cale simple cambio queda complots la instalación pues, a pesar de 
en mayor potencia lumínica, el taro nslógero roo precisa dei móntale de refes 
a ciclonales ri Cambios de ningún tipo en la instalación. 












puc/taopunto 


Instalación de un encendido electrónico 


I A cnmtniiu búsqueda de mayar cgumu- 
I mia de consumo en los motores* ¿i.si 
*comn la creciente severidad de las regu 
[aciones sobre anticcni laminación que rigen 
en muchos países ha obligado al desarrollo 
de dispositivos de encendido de mayor ren 
dimiento que el clásico sistema de piadnos 
y bobina, En el campo de la competición el 
problema se presentó con mucha mayor an 
tidpación dadas las dificultades que presen 
tabrui los sistemas de encendido convenció 
nales en motores de 8 a 12 cilindros capa 
ees de regímenes superiores n bis 10.000 re 
voluciones por minuto. Conseguir cifras del 
orden de las 20.000 chispas por minuto, 
con una exactitud maten!ática y sin fallos 
de ningún tipo, realmente esc apa ha por en 
tero a fas posibilidades dd sistema conven¬ 


dona]. El problema fue solventado por sis 
teínas (le encendido electrónico de muy di 
verso diseño que rápidamente alcanzaron 
una difusión tan absoluta que hoy día no se 
concibe un motor de competición que no 
vaya equipado con este tipo de dispositivo 
de encendido» 

Dos sistemas básicos: 

“con contactos" 
y u sín contactos 4 ' 

El sistema de encendido electrónico más 
sencillo, también denominado transistor i 
zado" conserva los contactos o platinos ori 
ginalcs dd encendido clásico, si bien el trn 
bajo que pasan a desarrollar estes elemen¬ 
tos es mucho más ligero y por consiguiente 


su conservación y rendimiento* mejores. 
Como es sabido, en los sistemas de en 
cundido clásicos la corriente de alta tensión 
para producir la chispa en las bujías es 
creada mediante los fenómenos de induc 
don que tienen lugar en Ja bobina cuando al 
abrirse los platinos se interrumpe repentina¬ 
mente el paso tic I u corriente Pues bien, lmi 
los encendidos tmisEsinrj/.udos, el ruptor, 
en vez de interrumpir directamente la eo 
mente del circuito primario de la bobina, lo 
que hace es actuar sobre un transistor. Este 
pequeño demento electrónico se comporta 
como un relé, abriendo y cerrando el circuí 
lo ile acuerdo con los impulsos recibido ,n de 
los contactos o platinos. La corriente dd 
circuito primario no pasa entonces por los 
platinos, sino únicamente a través Jcl Lran 



esquema de 

MONTAJE 


Tacómetro 


2,2yiF/250V / 


Acumulador 


NUEVO ROTOR 
QUE SUSTITUYE 
AL DE PLAT-NQS 


i. Elementos 
dat encendido 
electrónico en 
cate caso sin 
pial nos que ' 
vamos a insta- k 
lar. Arriba, ol 
nuevo distribui¬ 
dor. in fuente de 
alimúnlación y 
un complemen¬ 
to para ios co¬ 
ches ccn cuen 
trivuellas. Abajo, 
las herramien¬ 
tas 




2. Fsto es io 
quo íisró 'nonio 
do en. el coche y 
se va a suprimir 
para sustituirlo*», 
pui üj nuevos 
Son la bobina, 
el deleo y su la 
pa, así cortitj el 
cable de ptah- 
nos a bobina 
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Instalación de un encendido electrónico 


sisior. De este modo se logra la siguiente 
ver laja: 

• Chispa» más patentes en las hiijias: La 

corriente que circula a través de! primario 
de la bobina es mayor, ya que el transistor 
permite eJ paso de intensidades más eleva 
das. Jo que se traduce en chispas más enér 
gicas. 

Otra cualidad digna de considerar en este 
tipo de encendido es su facilidad de monta¬ 
je. La instalación puede hacerla perfecta 
mente el propio usuario sin más que Ínter 
prelar las instrucciones dd fabricante dd 
equipo. En pocas palabras, d montaje se li 
mita a lijar el bloque electrónico (portador 


de los transistores y circuitos electrónicos), 
hacer tas conexiones eléctricas indicadas en 
el esquema, y, sí d equipo lo requiere* susti 
tu ir la bobina de encendido por la que ven¬ 
ga incluida en el kit de montaje. 

La mayoría de los equipos de marcas co¬ 
nocidas que pueden encontrarse en el mer 
caco ofrecen un buen rendimiento, por lo 
que ^u elección no ofrece dificultades. Sin 
embargo, antes de adquirir uno de estos 
equipos interesa asegurarse; I) que es del 
tipo adecuado para é número de cilindros 
del motor -sí bien hay equipos que sirven 
lo mismo para motores de cuatro que de 
seis cilindros, otros no funcionan más que 


para motores de un numero determinado de 
cilindros—, y 2) que su instalación no ínter 
llera el Junción amienta del cuentarrevolu 
dones que lleve el coche instalado. 


Encendido electrónico 
“sin contactos 11 

En este tipo de encendido más sofistica¬ 
do los contactos mecánicos o platinos son 
sustituidos por un generador magnético de 
impulsos, que va instalado en el propio dis¬ 
tribuidor, apmx mudamente en e! mismo lu¬ 
gar donde se alojan los platinos. Este gene 
rador produce impuKos eléctricos de acuer 


3, Zona del 
rrotor donde es¬ 
tán man Vi I : 
bobina y t»l d«s. 
Ir buidor o deleo 
y donde se han 
de realizar teda» 
Iík 3 oporEC iones, 
l as htír amicn 
ías precisas van 
ft ®er única «nen¬ 
ie Pon lliiyvs OS 

boca tija 



4. F i primar 
paso aliñar 
las t,,creas juci 
sujeiao la bobi* 
na. Hasta aflojar 
; boto la 
bobtr; i lcjiuij • J l 
n ii vti elemento 
tioruín patillas en 
tjwyunula que 
qnca^in sin ne- 
oesidact de qui¬ 
tar totalmente 
las tuercas. 



1. N o hace 
falta recordar la 
posición de loa 
caDles. porque 
no habrá pro¬ 
blemas en el 
monLa|e oei 
nuevo equipo. 

Va bu? puodo 
quitar la bebn.i 
antigua, prepa¬ 
rando ol sitio 
para aloja i all lu 
fuente de ali 

mentación nue¬ 
va* 



b. Aries de 
desmontar -it 
dé too hay que 
eleg r una posi- 
c Orí riElco- ro 
lor que o vite te 
ner que hacer 
luego una pues- 
la a punió. Lo 
mejor eü entre i- 
tar 9a nariz de 
rotor con una de 
las patillas flexi¬ 
bles actuando 
sobre el ventila- 
dül. 
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do ton d giro tic un rotor que ocupa el lu¬ 
gar de las levas en el distribuidor clásico. 
Los impulsos son transmitidos al bloque 
electrónico, el cual, ü su vez, nclúa sobre la 
hohmít de encendido para producir las eo 
mentéis de ¿tita tensión pura las bujías* La 
¿mscnciii de contactos mecánicos en este 
sistema de encendido trae consigo nuevas y 
mas importantes ventajas sobre el encendí 
do clásico y sobre el transía o rizado, que 
pueden resumirse en ¡as siguientes: 

• No hay necesidad de mantenimiento en 
d generador de imputaos: al no existir con 
tactos mecánicos, no hay desgastes y* por 
lo tanto, no es necesario ningún tipo de re 


visión ni reposición de piezas en este de 
mentó, 

• El punto Lid encendido se mantiene 
exacto e inalterable durante tuda la vida de! 
distribuidor* 

• No hay riesgo do averías cierre de los 
platinos y parada del motor por desgaste 
tic la fifi™ de apoyo de los platinos en la 
leva ild distribuidor, 

• Mayor seguridad del encendido n altas 
velocidades: la ausencia de contactos meca 
ñivos anula la posiblídad tic rebote ¿i revolti 
dones elevadas, por lo que el riesgo de fa¬ 
llos en estas circunstancias es prácticarnen 
te nulo. 


Estos equipos de encendido electrónico 
sin contactos son naturalmenle más caros 
que los simplemente transistorizados?, aun¬ 
que la diferencia de precio se vea s¡n duda 
compensada por las mayores ventajas que 
ofrecen, 

De entre los equipos de esta clase que 
existen en el mercado los Eiay que pueden 
acoplarse fácilmente en coches con cacen 
dido convencional, aprovechando el distrl 
luiidor original e incluso la propia bobina, y 
los hay también que exigen el cambio dees 
tos dos elementos o bien d de alguno de 
dios. En d primer caso, la instalación del 
equipo no ofrece dificultades pura el usua 




5. Guando ya 
están lar tuercas 
Moas. H..- quitan 
Iüb cables de 

sernbüf fiándo¬ 
los tíe la bobina, 
lo normal y 
aconsejable es 
quitar primero el 
rap, que es el 
de corriente, y 
luego, los ovos 
dos. 


9. Para quitar 
tn lapa del de Ico 
basta empren¬ 
der dos paiiUas 
quo hay en los 
laterales. No se 
precisa ¡herra¬ 
mienta alguna 
siendo suficien 
re la mano 



6. Loe dos ea 
i:ii ¡y que que¬ 
dan son uno el 
do! cuenirivuol 
tas y el olro el 
del deleo. L de 
cu en ta \ u©lías 
que es amarillo, 
en el coche 
qun oslamos 
Ir aba jando esta 
ba umdí al rojo 



*• 


10. Se puede 
rerrar ya la apa 
del de Ico, n* 
siendo con ve 
«nienle quitar to¬ 
davía los cables 
do. moco que 
5 ■ uJhiihjs p ( i .11 
los a la lapa dei 
nao va equipo y 
colocarlos exac- 
lamente en la 

Mil- nifi pe i : -.i :i 6 r 
que lienen ahu- 
ra, 
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Instalación de un encendido electrónico 


rio. el nuevo deleo generador de impulsos 
se instala íYicilmunlc en el fugar iiurmal de 
los platinos, mientras que el bloque electro 
ruco es conexionado de forma maloca :i la 
seguid u en el enccn d ido transólo rifado. 

Lo que puede esperarse 

de la instalación 

de un encendido electrónico 

Fí encendido electrónico presenta real 
mente ventajas muy importantes sobre el 
convencional, pero, ¿se traducen de veras 
calas ventajas en algo positivo y notorio 
cumidtf se monta un moderno encendido 


electrónico en un turismo normal que hasta 
entonces híihi.i ¿stado equipado con d dpi 
co sistema de contactos? Las pruebas reali 
n\d as muestran que* con independencia de 
lo que afírmen Jos fabricantes, d montaje de 
estos sistemas, ñor lo general, trac consigo 
ciertas mejoras en fas prestaciones del co¬ 
che y en el consumo. En las prestaciones 
con creta mente en la capacidad de acele¬ 
ración del coche-, las ventajas, si tas hay. 
son más bien escusas, oscilando en torno a 
un 2 por 100 en los mejores casos. f n el 
consumo, en cambio, pueden anotarse me 
joras nlgo más interesantes, que, en ocasio 
ríes. pueden llegar incluso hasta un 5 por 


{00, Estas pruebas se refieren, por ¡iupues 
U>, a coches en igualdad de condiciones de 
mantenimiento, es decir, se han hallado 
comparando el rendimiento dd cuche con 
encendido clásico, pero con los platinos y 
Lts bujías en perfectas condiciones de ajuste 
y estado con d de esc mismo coche dolado 
de encendido electrónico y con servando 
idénticas bujías y el mismo equipo auxiliar. 

Las verdaderas ventajas dd sistema dec 
tronico derivan, sin embargo, de su meom 
pnrablemcnte mentir necesidad de man ten i 
miento. En un sistema electrónico. Sos plati 
nos. sí existen, sufren jn desgaste mucho 
menor, con lo que la eficacia del encendido 


11. Detalle dol 

entremami&niu 

fifí la ruin? del 
rotor con lu baso 
del distribuidor, 
posición que 
hay que mante¬ 
ner al instalar le 
nueva luán te do 
a I i men tnció i 
para que no sen 
preciso u na 

piiPKla a punín 



12 . SoUcii do 
la horquilla que 
lo sujeta al blo 
que, se puede 
sacar lodo el 
conjunto dml 
distribuidor, La 
liase ííei rotor, 
por medio de tás 
pallias y de su 
tallado oxcémn 
co. aseguran 
que- su posicio 
lado sólo puede 
tí'í una 



15 - C u a i d o 
las dos patillas 
están perfecta- 
monte encaja¬ 
das, ya sólo 
queda ffectuar 

el íipríelu de las 
luccas pa-rn 
que la fuente de 
al ¡mentación 
quede bien fu 
me. I amblen e* 
peso que tiene 
ayuda a elle 
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16 . Para o l 
dpiíeie conviene 
Operar primero 
sobre id tuerca 
que queda más 
escondida, A 
veces resuda 
algo complica¬ 
do con una llave 
corriente, pero 
lampoco es mi 

prescin d i üie 

usar una de va¬ 
so 



rv*|^Hr 


■f 



HHl IB JEf 























apenas se alíent al cabo de muchos miles de 
kilómetros. Si el sistema electrónico es del 
tipo más perfeccionado “sin contactos", el 
resultado es todavía mejor, hasta d extremo 
de que el Apunto" del encendido puede per 
manecer invariable durante prácticamente 
toda la vida del coche. 

Al cabo ile, por ejemplo* 10*000 klióme 
tros* cualquier sistema tic encendido con 
vención n! necesita una revisión que comí 
prenderá como cuestión principal la verrfi 
cae ion dd raptor o platinos; el reglaje de su 
abertura e incluso su sustitución si aparecen 
quemadas las superficies de los contactos. 
Si eslíi operación de manten i míen lo no se 


lleva e cabo, d motor poco a poco irá rin 
diendu menos y la aceleración dd coche 
disminuirá, a la par que d consumo tic ga 
salina comen/ara a aumentar de forma 
aprecia ble. En un coche con encendido 
electrónico sin '^contactos", ese kilometraje 
no altera, en absoluto, la eficacia del ericen 
dido y el sistema seguirá funcionando a los 
!(Mitin o a los 20.000- o más kilómetros con 
la misma exactitud que d día que fue insta 
Jado, can un ron mente la pérdida de rendí 
miento que traiga consigo d envejecimiento 
de las bujías* si raí se hurí sustituido. Por 
este motivo* si se comparan dos modelos 
idénticos, uno con encendido clásico y otro 


con un sistema electrónico, y ambos con 
10.000 kilómetros o más sin haber recibido 
ningún tipo de revisión sobre su sistema de 
encendido* las diferencias resultantes a fa 
voi dd cache con encendido electrónico po 
draii realmente llegar ser bastante impar 
liintc.s* 

Sin embargo, conviene insistir en que 
esto es de aplicación a uu encendida dec 
irónica como el que se ha montado por nos 
otros, es decir, sin platinas. En los que se 
denominan con “platinas 1 ', no hay ninguna 
diferencia con el motor normal, produ¬ 
ciéndose también desgaste > desarre- r v 
glo de los platinos. 


i- I 


13* La nueva 
fuente de ali¬ 
mentación está 
dispuesta 3 ocu 
par pA aloja¬ 
miento que an¬ 
tes tenia la bobi 
na, Coma ésto, 
dispone de pati¬ 
llas do hayan g- 
la, una horizon¬ 
tal y otra vertical 
por lo que no es 
preciso quilar 
las tuercas. 



14. So inlrCi- 
düen primero le 
Píil ría de bayo 
neis horizontal y 
luego sene illa- 
mente se ceia 
caer la de bayo- 
nebí veri icol, 
que ha de «pea¬ 
lar perfectamen¬ 
te en los tomillos 
de \a ar tetar bo 

hmv- 


1 



17. [I primor 
cable que se co¬ 
necta es el rojo, 
que os ct do co¬ 
men o y que so 
encaja en el 
borne que está 
prtix mo al que 
ocupa olio ca¬ 
ble rojo que vie¬ 
ne montado ya 
en la propia 
luente de ali¬ 
mentación, 



i 


IB. Cuantío el 
coche tiene 
cu en lar revolu¬ 
ciones hay que 
mamar el ele- 
nmiln r^OVÍfitO 
l k 1 1 r lab fie flote 
para ello, Va en 
el lircuilo de 
naja y atorn lia 
Uu Dimpune de 
una patilla de 
bayoneta para 
>i fácu encaje 
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IG. A otro G < 
tremo de esc 
elemento va ni" 
hornada el ea 
ble amarillo del 
cuentavueltas 
{ver tolo 6) y 
que habíamos 
quitado, Si el 
cocho no oispo 
nc de cjcntnrre 
vo luiciones, este 
etemento no I» 
gura en el kh de 

nnoniaje* 






20 . Aunque 

’eóricament e 
es la conexión 
puede quedar 
asi, ai aire ofltrt 
demas ¡acto ex 
rnieslri a que 
Toga masa ccn 
a chapa, por o 
que dehe pro¬ 
co dorso a un 
buen a islam Ion 
'o con cinta. 



23 . Pasamos 
al deleo y colo¬ 
can-os Di nuevo 
elemento en su 
alojamiento 
procurando que 
el poslcmna- 
miento del rotor 
sea &t mismo 
que tenia el ele 
menlo que he¬ 
mos quitado. 



24. Conseguí 
do eso, ya el 
montaje de esa 
parte se puede 
dar por conplli 
do i se puede 
cotorrar la en 
i re apon diente 
tapa del nuevo 
distribuidor que 
encajará per lee 
lamenta 



27, Va se pue 
den instalar 
también los 
otros cabes que 
satén del distri¬ 
buidor, Forman 
una gola unidad 
que sólo puede 
encastrarse m 
la nueva luán le 
de alimentación 
en una posición 
No puede habei 
equivocación. 
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2 B. Ya sólo 
falla colocar et 
lubo do modula 
dún de vacío 
para el avance 
dei de Ico dan 
do pu r (jundji- 
da la instalación 
cel nuevo en¬ 
cendido Si iodo 
sr ha hecho Co¬ 
rrectamente, ha 
Je funcionar 

perfecta mente. 






























% 





21. Conviene 
etecluar un 
oyen encintado 
jara tívilaj co¬ 
nexiones 3 ma¬ 
sa, No importe 

Q I tipo titJ pinte 

utilizada. que 

viindts ^¡ñr pl£s 

■ica o de tela; lo 
mportante t: c « 
que to<la la par¬ 
le metálica de 
¡os contactos 
qiiRrio 1 i h erti 



22 . Ya están 

insttfatíDB todos 
los rabies y rp 
r I ..I ’í Ir ¡rmiaidP- 

mt que la fuente 
ie oh montee «Are 

■ -. 0 han Oprf Ir. 
do tjieri los ror 
mitos, está vm en 

■ :'ridicinrií?::. I.te 
íanpCi’ar a luí- 

• ionar cu and a 
1 necesitemos 



25. El paso si 
gu¡ente as intro¬ 
ducir en su alo 
¡amienta al ca¬ 
ble ocniral. que 
viene de la luerr 
te río ulmén m 
dón. Ha de u cr 
el agujero cen¬ 
tral de la trapa 
di I distribuidor 
procurando qu< 
ajuste bien 



26. <> ■ 'i 1 ', l. 

crciblrs de la 
lili .1 del del cu 
£f? pjEícen r 

¡¡uitando d< l¡a 
Eí»| .-i .1 il> rit 1 (li 

to 9) v pasarlos 

• N te lili' rn;l pr 

■-nr.ón ;i la nueva 
l-ipa, enrrpre 

baniú 1 qyiá el 
< 1 ti Uní 1 iK . 1 ; 1 
bien en imbos 

i 'Xíf f 'I Jll 



29. Compro¬ 
bar de todo*, 
modos que el 
c. a en tav licitas 
maictid 11 ¡ 1 1 

mente tn caso 
de que algo f. 
lie, lia y que revi 
sar las opera¬ 
ciones riRRdp el 
pr ncipio, empe 
¿ando por con 
probar el buen 
ajuste de los 00 
n ex Iones 



1 1 ( j.Tj 


m 



M 






¡^■i I|l / 
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rapóte u/tcd mi/mo 


Un buen equipo de herramientas 


I AS hcrraniicnlctt especiales para el 
automóvil son fundamentales a la 
hora de realizar correcta y cómoda 
mente cualquier operación en el coche, Gn 
muchas ocasiones, d éxito de un a repara 
ción depende del uso del instrumento ndc 
cuado, ya que de lo contrario puede incluso 
Hogar a producirse un daño considerable al 
vehículo. 

La base dd equipo de herramientas de 
cualquier aficionado a la mecánica la cons 
tituye, en principio, la dotación que el fabri¬ 
cante entrega con el coche. lista dotación se 
compone normalmente <3e los siguientes ele¬ 
mentas: gato mecánico, des ton lili ador de 


doble uso, llave de tubo para bujías, dos lia 
ves lijas y una llave mixta para desmontar 
tas ruedas. Este equipo es el mínimo im 
prescindible e incluso de uso obligado, pero 
no es ni mucho menos completo. A poco 
que pretendamos profundizar cu d “brieo* 
lagd' del automóvil, veremos que el equipo 
básico del coche se nos queda insuficiente 
l a mejor forma para hacerse con uu 
buen conjunto de reparaciones es ir adqui 
riendo poco a poco las herramientas, a me 
dida que se van necesitando. Es importante 
cuidar le calidad Je las mismas, ya que no 
siempre el ahorro en la compra de éstas sig 
niflca una economía real a largo phzu: una 


llave fija de imilu calidad sude acabar ce 
diendo y dañando las tuercas hasta que sea 
imposible hacerlas girar. 

Sin embargo. Un y una serie de mstrumen 
tos básicos que lian Je formar d punta de 
partida de un buen equipo; en general, estas 
herramientas mejoran el conjunto de origen 
del coche* La llave Je tubo para bujías debe 
sustituirse por otra articulada, de más có¬ 
modo manejo gracias a su alargador, que 
permite un fácil acceso a la bujía más aleja¬ 
da, Debe huirse de los destornilladores de 
doble uso (mango desmontable}, que resal 
tan Inseguros a la litiga,y proveernos Je los 
más ulili/udos: destornillador grande y me 



1. La dotación de tierra míenlas que el fabricadle entrega con el coche se 
cnmpnnfi riégalo mecánico, destornillador de doble eso, llave de tubo para bu- 
um, dos llavera f jas y una llave mixta para desmontar las ruedas 


5, Al adquirir un juego ce Nave" es aconsejable que sean do estrella. Sor más 
fuertes y ligeras que tas planes y, al tener doce muescas en el Interior del anillo, 
no resbalan con lacíhdac m deforman ¡a tuerca. 
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2* En muchos automóviles el acceso a las bujías es difícil. Por ello resulta muy 
práctico sustituir la llave de íuoq original de ¡a dotación det coche por utia tu - 
culada y do mango largo 

ÍÓ 



6. En un buen equipo do herramientas nc debe latía tampoco un rol Id de c ir¬ 
ía aislante para trabajos eléctricos, unos alicates de tipo universal y un martillo, 
preferiblemente de bola. 





























diano {20 y 10 ciu de largo, respectivamen¬ 
te K destornillador de estrello mediano y des 
torrallador de electricista. En lo que respec¬ 
ta a las llaves, las que facilita el fabricante 
son a todas luces insuficientes y conviene 
disponer de un juego completo. Puestos a 
comprarlas, es aconsejable elegir Jas llaves 
de estrella mejor que fas planas, ya que son 
mas Inertes y ligeras que éstas y, til tener 
doce muescas en el interior del anillo, no 
resbalan con tanta facilidad- Tanto las lla¬ 
ves fijas o planas (de bocas abiertas) como 
las de estrellas o redondas cumplen la mis- 
nía función. Para operaciones normales en 
un coche, las llaves más usadas son tas de 



medidas comprendidas entre il y 16 mili 
metros. 

En el equipo de herramientas debe ina 
chiirse también, entre otras cosas, un rollo 
de cinta aislante, un juego de galgas para 
calibrar la separación de contactos del rup 
lor (platinos) o electrodos de la bujía, En 
general, y aunque se lleve en el coche una 
linterna, es conveniente proveerse de una 
lámpara con loma ele corriente a la batería 
o n¡ encendedor eléctrico del coche y pro 
vista de un clip que permíta fijarla en cual¬ 
quier lugar y orientarla hada la zona de tra¬ 
bajo. Otros útiles de uso frecuente son: jue¬ 
go de cables con terminales de pinza para la 


hatería, alicate de tipo universal con mango 
aislante, finan pura limpieza de platinos y 
martillo de hola. 

En general, cada elementa del automóvil 
precisa, además de las herramientas de uso 
común, una serie de instrumentos específi¬ 
cos que facilitan las operadoiíes* Así, por 
ejemplo, para desmontaje y mantenimiento 
de ruedas es conveniente utilizar una llave 
de cruz, mucho más cómoda, rápida y cfl 
caz que la facilitada por el fabrican Le; dado 
qye la presión del neumático y el estado de 
la cubierta son fundamentales para la segu 
ridad, conviene disponer de un medidor de 
presión y otro para la profundidad del dihu- 



3. Los destornilladores de dob^e uso resultan poco fiables a la larga. En un 
ouen equipo de herramiefitoe debe haber, por lo menos, un destornillador gran¬ 
de y 3tro ned ano. un destornillador de estrella, y une de electricista. 



4, Un juego de llaves completo es imprescindible para el alie roñado al "bnco- 
iage H Las llaves planas o tijas, de bocas abiertas, resultan especialmente úliles 
para aquellas tuercas a las que no so tiene acceso verlicalmenir. 








7. En- los casos en que resulta ditícil el acceso a una tuerca o al aprieto do be 8, La llave dlnamométriGa, que gradúo el esfuerzo del apriete, so utiliza única- 
■Balizarse con precisión es aconsejable utilizar jn juego de llaves de cazoleta, mente en traba os de precisión en los que el apriete de la lúe rea no dete sobre- 
ron alargador y mango intercambiable. pasar determinada presión. 
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Un buen equipo de herramientas 


jo de la cubierta, Estos instrumentos pue¬ 
den completarse con una bomba mecánica 
de aire, accionada por pccfáL 

También en el capítulo tic llaves, al que 
untes nos fiemos referido, existen determi¬ 
nados trabajos que precisan de la utiliza¬ 
ción de herí a mientas m ás complejas, bien 
por la dificultad tid acceso a la pieza, bien 
por su delicadeza. En estos casos son nece 
sartas las llaves de cazoleta, consistentes en 
un juego de cazoletas de diversos tamaños 
con un solo mango y alargador intercam¬ 
biable: sirven para apretar tuercas desde 


arriba - y aprisionan a éstas perfectámente, 
por lo que no producen d frecuente redon 
den de las llaves fijas. El apriete de tuercas, 
bujías, etcétera, reviste en ocasiones gran 
importancia, por lo que, para operaciones 
delicadas en las que se indique el par de 
apriete correcto en el numüal Je reparado- 
nes, se necesitará usar una llave dina monté- 
Jxica, Del mismo modo, también para tra¬ 
bajos específicos existen llaves de uso con 
a cto, como la especial para reglaje de fre 
nos, !a llave macho para tapones de vacia 
do o la de prestí automática, que permite 


mantener atenazada una tuerca dejando las 
manos libres para realizar otra operación 
simultanea, 

En este capitulo de herramientas especia¬ 
les, más propias para tenerías en el garaje, 
se puede incluir la lámpara estroboscúpica 
(para comprobación de la puesta a punto 
del motor), el densímetro de comprobación 
de carga de la batería* soldador eléctrico, 
taladro, comprobador de circuitos clcctri 
eos, corlaluereas, seguetas y cortafríos, to¬ 
das ellas de utilidad para operado 
nes más complicadas, el 



9 , Para comprcbar la puesta a punto del motor se utiliza la lámpara esrofros- 
cópina. qug. conectada a una bujía y a su cabla eorrespnndiarte. sa enciende 
coda vez que so !a la chispa de dicho bujía 



10. SI se desea profundizar en es brtcolage del automóvil es conveniente dis- 
poner de un Ir ladro, preferente mente eléctrico y un juego de brocas para ma¬ 
la! También se utiliza para Irobajoa de lijado, limpieza y pulido. 




11, La llave gradúa ble o Inglesa puede útil zarse cuando no se depone de la 
adecuada para tna determinada tuerca Ex sten gjalmente llaves especiales 
fiara trabajos concretos: la llave macho se utiliza para abrir la pones de vaciado, 
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12. £! medidor de oresión de les neumáticos, que lleva incorporado un ex¬ 

tractor para ta válvula, y el medidor de profundidad del dibujo Je las cubiertas 
deben utilizarse períddFeamente para evitar deterioro del neumático 
















conozco/ucoche 


El motor diesel 


C NTRF los: motores de explosión ínter 
na, existen una serie de varían les, la 
más utilizada de las cuales (en velúcu 
los de turismo) es, sin duda. la del inolor de 
gasolina de! ciclo Otto„ al que nos estamos 
refiriendo habitualmcnte. Sin embargo, 
oirás variantes son también comúnmente 
empleadas por los fabricantes, aprovechan 
dose de determinadas earaeteristicas que 
favorecen un tipo u otro lIc motores: entre 
otras, el motor dd ciclo Diesel. 

Hasta hace un par de anos, este tipo de 
motores, caracterizado por d empleo de 
combustibles menos refi nados que la gas oí i 
na. se utiliza lian casi exclusivamente en ve 
bienios industríales y en motores lijos de 
maquinaria pesada: sin embargo, el de su 
rrtillo que los motores Diesel lian ciperi 
mentado en los últimos anos, su economía 
do funcionamiento y sus ya aceptables ren¬ 
dimientos, han hecho volver los ojos de tos 
constructores hacia este tipo de motores y 
son ya muy pocos los que no tienen en su 
gama de iiitlornoviles uno o varios equipa 
tíos con motores Diesel, Incluso, se cumien 
m ya a ver automóviles de tamaño medio y 
pequeño funcionando con motores Diesel 
La diferencia fundamental entre un mo 
tor convencional y otro Diesel es que en el 
primero la inflamación de la inercia (aire 
más gasolina) se efectúa en 3a cámara de 
explosión, por medio de una chispa elcetri 
ca que produce una bujía. Antes de la ex 
plosión, la mezcla se ha comprimido entre 
ocho y diez veces en su volumen inicio!, 
I;n los motores Diesel no existen bujías; 
la inflamación de la mezcla se produce por 
contacto del aire caliente comprimido con 
el combustible, Por medio de un sistema de 
v al villas (exactamente igual que en el motor 
de gasolina) penetra aire puro en el interior 
del cilindro. Ll pistón, en su carrera aseen 
dente, somete a este aire a compresiones 
dos y tres veces superiores n las habituales 
en los motores convencionales, llegando ía 
i elación de compresión hasta 24/| en stígu 
nos iiiuLucMlo normal es entre IH y 22). 
¡Mi compresión tan brutal del aíre genera 
- ii es le una elevación de temperat ira muy 
konsiderable cuando el pistón llegn a su 
pumo muerto superior, temperatura más 
dev ;ida que la de inflamación del coinbusli 
ble; en ese mismo instante, se inyecta en In 
l iiiníira de combustión d carburante (g:is*ñ 
leo), que al entrar en contacto con d a:re 
caliente se inflama, produciendo el dcspla 
/amiento del pistón 1:1 ciclo continúa en fas 
mismas fases que en un motor convenció 
rmh 

í a gasolina tu i (izad a en los motores con 
umeionaks soporta compresiones no supe 
mués a 10/1 (esta proporción varia en Fun 
ciún de los componentes antidetonantes de 
la gasolina, que, según tengan más n me 
mis. tendrán distinto "octanaje" o índice de 
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El motor diesel 





octanos). Pasadas las cuales, la gasolina, en 
ve? He producir una combustión uniforme, 
produce una “deflagración" o explosión, 
que fácilmente puede detectarse con el en 
nocido "picado He bielas", que no es más 
que un funcionamtanto incorrecto del mo 
lo i* por crearse una interferencia entre d 
movimiento alternativo de los pistones y la 
velocidad de inflamación de la mezcla, 

Sin embarro. (os combustibles más pesa 
dos, como el gas-oil (también llamado gaso 
leo), so: i antidetonante^ por su propia nato 
raleza y c inflaman progresivamente cuan 
tío entran en la cámara de combustión. 
También existen combustibles Diesel de dís 
tintos tipos, que a diferencia del neta naje en 
las gasolinas, se miden por Índices de "ceta 
no", determinado cu notares tic compre 
don variable, por campa ración a combusti¬ 
bles patrón. 

fd función ¡ni lie nlo del ciclo Diesel obliga 
también a modificar algunas sistemas def 
motor convencional; sobre todo en Jo refe 
rente n Ja alimentación 

Ya heñios dicho que el combustible es ín 
ycclmlu en la cámara de explosión y, logí 
carne ule, no podría ser i ni reducido por un 
carburador, porque ni está mezclado con el 


de inyección) se envía d grt 
soleo n cada inyector, que 
es d demento que sustituye 
n las bujías. 

A menudo, los motores 
niesd tienen pequeñas va 
naciones fbneianalcs: asi, es 


aire coinn en las malares de gasolina ni lie 
gana ¡i penetrar a Ja presión atmosférica, ya 
que en d interior de los cilindra 1 , existe una 
gran presión del aire admitido. Se precisa, 
por Unto, una bomba que inyecte d gaso 
leo a derla presión en d interior de los cilio 
dios y un sistema distribuidor para inyectar 
el ciirhunmlc a cada ci i miro independiente 
mente, tisúes dos fundones son realizad as 
por un mismo conjunto mecánico, que red 
be el nombre de “bomba de inyección", \ 
por medio de conducciones metálicas (que 
puedan soportar fácil me ni la presión 


frecuente que la inyección 
no se realice directa menta 
en ta cámara de combus¬ 
tión. sino en una pequeña 
cámara adjunta, llamada 
“prt i L\mw;f\ rain bien. 

para facilitar el arranque en 
frió, lo* motores Diesel ¡n- 
cor paran un elemento incandescente, de 
funcionanucnir eléctrico, que acetara el en 
lenta m tan lo dd aíre y udlihi el arranque a 
motor Frió. 

Por ubi mu. se está poniendo de moda un 
sistema Diesel mipliamenle idili/.ado en ve 
hito los industriales y que al tora liega a las 
vehículo* de turismo: nos referimos a las 
tur baca ni presares Par medio He ana Lurbi 
na, se eleva l¡i presión Je entrada de aire en 
.1 enmura y se consigue, por lauta, un me 
jar llenada y un mejor rendimiento térmico 
I a turbina esl i movida por los propios gn 
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ses que genera d sistema de escape» Con la 
turhocompresión en los motores fdiesel se 
luin logrado mimen tos de potencia del 40 
por 100 respecto a los motares Diesel con 
vene ion a les, con lo cual, el menor rendí 
miento de los Diesel fren Le a los motores de 
gasolina se lia compensado y se dispone ya 
de motores de muy parecidas prestaciones, 
pero con utili/ació i de cari jurantes de me 
ñor costo y menor Indice de con tai ni nación 
que Iris gasolinas. Según todos los indicios, 
d futuro dd automóvil está en este camino, 
pues las severas medidas que se están to 
mando en algunos países respecto a Ja con 
tmniiiac'ión y al ahorro energético asían ju 
gando en favor del motor Diesel que ofrece 
soluciones inmediatas en timbos problemas. 
Los que este tipo de motor planteaban, es 
pecinl mente en su uiiJizariim en coches de 
turismo, también han sido ya resueltos y 
tanto íos ruidos, vibraciones, menor brillan 
te/ en las prestaciones, etc,, no son obstácu¬ 
los ya. Por otra parte, los Diesel siempre 
fian tenido la ventaja tic ser motores mucho 
mas resistentes que se mantienen en buen 
estado de fu neto 11 amiento mucho más trem 
po o kilómetros que. Jos que se f t 
mueven por gasolina. ¡j 
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repare u/ted mi/mo 


Averías en la bomba de frenos 


N d sis lema de mando hidráulico de 
ios frenos, k\ bomba o cilindro macs 
tro es generalmente d elemento más 
susceptible de dar problemas íi partir de 
cierto kilometraje (en la práctica, por enci¬ 
ma de 60.000 km,}, tí pistón de lo bomba 
lleva n cabo un recorrido consídcrablcmcti 
le- mayor que el que efectúan los corrcspon 
dientes a los cilindros de rueda, y, por con 
siguiente, al cabo de un kilometraje deter 
minado el desgaste de las copelas o gomas 
y el de las paredes del propio cilindro será 
siempre mayor que d que experimenten ios 


cilindros receptores (sean de frenos de trun 
boro de frenos tic disco), v, por consiguicn 
te, el riesgo de fugas de liquido y problemas 
de funcionamiento será asimismo mayor. 

De entre los fados a que puede dar lugar 
un mal liiitcionumicnto de la bomba se pue 
den distinguir los siguientes: 

I * Pedall blando, contacto esponjoso y 
frutada débil.—tiste sintoma indica clara 
mente que hay aire en el circuito. Un san¬ 
grado del sistema deberá ser suficiente para 
corregir el problema de modo definitivo. 
Ahora bien, si at cabo de poco tiempo de 


realizada esta operación el fallo se repite, 
deberá sospecharse de tina posible .moma 
lia en la bomba. Un desgaste de las gomas, 
o bien la presencia de rayas en d cilindro, 
puede originar una entrada de arre a ira ves 
de ios retenes del buten de empuje, al retro 
ceder el embolo, lo i|iu- clarín lugar n forma 
don de burbujas en eí seno del liquido _v\ 
por consiguiente, al efecto citado de pedal 
esponjoso ha esc caso habría que cambiar 
las gomas, o bien la bomba completa m c! 
cilindro presentara rayas o desgastes mi 

portantes. 


BOMBA DE F 


AVERIA 



CAUSA 


SOI IJCÍtlN 


Aire rm el circuito 


• El sedal se mues¬ 
tra blando* con lacio 
esponjoso. 


• Al solloi el pedal, 
éste retorna lenta¬ 
mente y ios fren03 
i endeu a quedarse 
agarrados 


# El pedal de treno 
no ofrece una sólida 

resistencia al acabar 
su recurrido, u eedu 
lentamente s¡ se man¬ 
ten g & prelado. 


• F ugas do Ifqu do y 

descenso del nivelen 
el depósito, 


• l;mpleo de liquido 
inadecuado (dema¬ 
siado viscoso) 

• Váiv. 11.1 da com- 
pcnsagiúr dd pislól . 

atascada 

• Falla de están- 
quedad de ¡ a r ; gorras. 
o copelas del pistén. 

• Cilindro de la 
bo moa rayado 


• MjiI estada do las 
cupelfts y retén trase¬ 
ro de la bornha. 


• Sangrar ol siste- 
me; si se repile ni 
poco tiempo, revisar 
la bomba 

• Sustituir ui liquido 
par el recomendádo 

i 

• Dcsíikx ifru Ol f iu 

túi y l’riif. ki v.-ilv iltí 

i sustituirla oor una 

nueva 

• . Sus lile ir las piezas 
desgastadas o dele- 
nofadas 

• Sustituir el con 
junto do e: tindío y cc 
peías, o la bomba 
completa. 

• Dosmonlai c I 
l uriJUi Uj ütr íh henil ni 
y sustituir las piezas 
dañadas 



J. Después de aflojar completamente las tuercas de fus racures, iiai de los 
lutos hacia Juera, de forma que sus extremos salgan fuera de los acoplamien¬ 
tos en la carcasa de la bamba, 
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1. Afilos de tinco r ninguna desconexión un el circule hidráulico ncuá con ve 
mente vaciar completamente el depósito de liquido, lo que podrá hacerse* láclí¬ 
meme con ayuda de una jeringa. 



4. Pul dobtiji. de tableiú. :.t»ll n uhuia • ^üi^ddui Uc (.vnir*u'u 1 untiu ul ptokil 
de freno y el vastago do la bomba, con lo cual podrá quedar desconectada la 
bemba de su ancla jo en ol pedal - 































2. Ai vallar d pedal, éste retoma con 
icnlttutí y fos frenos tienden a quedarse aga 
rrotadot.—Fn primer hipar, asegurarse de 
que se está utilizando ef liquido exactamen¬ 
te recomendado por el fabricante del ve 
foiculo. Sí se usa. por ejemplo, m liquido 
más iknsu (error que por cierto no sena di¬ 
fícil, pues existen en el mercado diversos ti 
pos con diferencias importaiHcs en densi¬ 
dad), al soltar el pedal la pequeña válvula 
de compensación existente en el pistan no 
permitirá evacuar rápidamente el liquido y 
el pistón entonces retornará leulLímente, lo 


que ocasionara que los frenos tarden unos 
instante en desbloquearse* Sr d liquido es 
d corréelo, el problema puede estar en que 
la válvula no funcione bien por estar atas¬ 
cada o deteriorada. 

3. El pedal de freno no ofrece una soli¬ 
da resistencia,— Cuando al acabar su reco¬ 
rrido el pedal no ofrece resistencia firme o 
cede lentamente si se mantiene pisado: es 
señal típica del mal estado de tas copelas o 
desgastes en el pistón. I a reparación ha de 
consistir, por tanto, en el cambio del juego 
de copelas, retenes, etcclcra, o bien en 


la sustitución de la bomba completa* 

4. Fugas de líquido y descenso dd nivel 
del depósito,—Al igual que ei caso anterior, 
es un síntoma típico de desgaste de copelas 
v mal estado del cilindro, defectos que abo 
ra estarán acompañados de fallo en el retén 
trasero de la bomba, que será el causante 
directo de Ja fuga de liquido. I ¡imbión ni 
igual que en el caso anterior, 3n reparación 
consistir i en revisar el conjunto y sustituir 
fns pieyas cu mal estado, mi conformándose 
con sustituir el retén trasero, aunque f : 
él sea el responsable, 



2. Comenzar por soltar los rae d res de los tubos rígidos conectados al cuerpo 
íkí la bomba, SI la instalación de trenos es ele doble circuito, habrá que deseo 
néctar dos racores, y uno sólo si es sencillo, 




9, Quila r ah ala las lógicas o tomillos de sujeción del conjunto de le bomba a 
la carrocería, Gen eral mente, la tuerca inferior va soldada a la carrocería y sólo 
May que aduar sobro o cabeza del lomillo. 


6 . Jna voz esté ta bomba completamente suelta, tirar del conjunto hacia fuera 
y en traerlo del vehículo Antes de sacarlo del compartimiento motor, envolverlo 
en m trapo para evitar qi.e golee liquido sobre la pintura 
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Averias en la bomba de henos 



7 * Gnu g| conjunta sobre ci banco, comenzar a desalmarlo soltando primero 
la arandela de retención. Utilizar para clip unos al leales de punta de una medida 
adecuada 


9 Al i- llar in -te ndolu do rnUiricÓn, el muello intrri tu empujaré hacia Urinal 
cnnjuntiM-U' pisiiínt y copulas. i tír *?r cu dado da que no -i alga de y di pe y su piur 

11 i-i alrjuna pieza 



11. Si c-¡ coche rit ne n jehos kílóruelroy, i;s i uiy probable- que no baste con 
cambiar el fuego de gomas para solucionar la posible fuga no líquido y haya 
que cambar también el ciindrn a causa del dcugasle que proseóle. 
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12, Todas ns piezas q.;o vaya a utilízame di nuevo deberán limpiarse a co * 
ciencia míes de su moniaje. Utitear pan ello ifquicode frenos limpio, del mu. 
mo tbo isado eri el vehicutn je que sr Ira te. 



























9. Para evitar problemas en el remonlaje, can vene hacerse un esquema de 
cómo van montadas (odas las piezas, Coniinuar sesudamente desmontando 
las copelas cíe goma de su acoplamiento en el pistón. 



10. Muelle de recuperación y válvula compensadora sen ele me ni os funda- 
mentales para el buen funcionamiento del sistema Vigilar que Ja válvula no este 
atascada y rí m Jeito no presente o* id aerares u otros detectas 



1 3. Ma$ar las cápete> nuevas en líquido de frenos y montarlas sobre el pisló i, 
A cemitauación. introducir el pistón en el cilindro, asimismo impregnado de li¬ 
quido. y remontar el con ¡un lo completamente 


14. Al leí minar al montaje y antes de instalar la bomba en su lugai, no olvidar 
de montar nuevos guardapolvos, que protegen muy dicazmente a lodo el 
equipo. 
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economía ahorro 


Clases de gasolinas 


I A base del funcionamiento de un motor 
de expkisióti no consiste más que en una 
¡transformación química del cmiiLnisliblc 
que, :il quemarse en los cilindros mczcl íido 
con el aire, produce una energia mecánica 
Licompanada de calor y de resiiluos en for¬ 
ma de gases de escape. Para hacer posible 
esta combustión y, por tanto, que el motor 
funcione, naturalmente será necesario con¬ 
tar, ante todo, con ios dos elementos cuya 
mezcla sea capaz de inflamarse al saltar la 
chispa en la bujía, esto es, con d combusti¬ 
ble —gasolina o gas-oil, según el tipo de mo 
tOí“ y con ef comburente —aire puro . 

Tipos de gasolina 

De acuerdo con el número de octano u 
ocian aje que tenga d combustible, la gasoli¬ 
na se clasifica en varios tipos. Existen lia 
bítufílmenle tres tipos de gasolina para 
-automóviles: “normal de 90 N.O, ó 90 ac¬ 
ianos; w super\ 96 N,0,* y “extra", de 98 
N.Ü., según ios países puede haber diferen¬ 
cias de oclanaje y de denominación, incluso 
*dt: color, pero no es raro que baya tres ti 


pos: normal, o corriente* su per y extra, 

I stí'i bastante genera fizada fu creencia de 
que la clasificación de las gasolinas esta en 
Iunción tic su pureza o de su calidad, siendo 
ia de 90 N.O* la de calidad inferior y las de 
96 y 98 las mejores. Sin embargo, esta su¬ 
posición no es exacta en absoluto, El verda¬ 
dero factor que determina la clasificación 
de las gasolinas en varios ocian ajes esta en 
las carne turísticas antidetonantes del cum 
Rustióle, es decir, en su capacidad para que 
marse en motores con elevadas relaciones 
de compresión sin que se produzco d fenó 
meno de la detonación ni del autoencertdido 
de la mezcla. Para conseguir estas caracte 
risLicns, lo más económico es recurrir al cm 
pico de aditivos antidetonantes, como el ie- 
traetiln de plomo y otras sustancias parecí 
das que, añadidas a la gasolina, aumentan 
su oclanaje o. lo que es lo mismo, sus pro 
piedades antidetonantes, aunque a cambio 
produzcan algunos residuos que la gasolina 
sin adítivar no producía, amén de aumentar 
la toxicidad de los gases de escape. 

Cuando se parte de gasolinas análogas 


para conseguir diversos oaanajes, natural 
mente 3a de mayor N.O, será la mis aditi 
vada, y fu de N.Ü. más hajo, la más limpia, 
pero, a la vez, la más susceptible de provo¬ 
car detonación o “picado" del motor, pro¬ 
blema que, junio con el autoenceadido, pue¬ 
de llegar a tener fatales consecuencias para 
el motor, como a continuación se verá. 

I:J contenido en aditivos antidetonantes 
—plomo Lelractilo, generalmente varia 
aproximadamente entre 0,50 gr, litro 
para la gasolina menos ¿mtiiklonante, de 
90 N.O,, y 0,75 gr, por litro pqra la más an¬ 
tidetonante» de 98 N.O, 

A efectos de distinción visual, los tres ti¬ 
pos de gasolinas tienen asimismo coloracio¬ 
nes distintas La de 90 es de color amarillo: 
la de 96, azul, y la de 98 % rojo. 

En las es pee i lie ¡mu mes técnicas para las 
gasolinas ríe automóvil, aparte del acumule 
se establecen una serie de características u 
cumplir. Entre ellas se pueden destacar su 
ya citado contenido en aditivos aruidetm 
liantes, su densidad (variable entre 0,75 y 
0,76), su contenido en azufre (máximo un 


i. El N 0 

Restarch o 
OÚrriRig de oc¬ 
íanos de uria 
gasolina índi¬ 
ca su re se ten- 
ola al proble¬ 
ma de la deto¬ 
nación. Cuan¬ 
ta mayor es el 
N. O., rn^s en¬ 
lid etorta ule es 
la gasolina 



2. A efectos 
de idcntílicci 
Cton, los tros 
finos do gaso¬ 
lina tienen co 
¡oraciones c¡ fi¬ 
líalas l a do 
90 ti. O os 
• irn mil i la de 
96, azul, y la 
do 96, roja. En 
ia selección 
de co eres 

puedo haber 

d H cm? u c i as 
entre los paí¬ 
ses. 







5, El aula en¬ 
cendido da i Li¬ 
gar a esltmr- 
zos opuestos 
nú las muñe- 
qjilas del ci¬ 
güeñal, que 
pueden de¬ 
terminar so 
agrietamiento 
o su rotura. 



6 y 6 bis. 

Loe depósi¬ 
tos de carüo 
niila en válvu¬ 
las o en las 
paredes de la 
c airara de 
co nbustión, al 
pcncr$e n- 
can descantes, 
pueden dar tu¬ 
gar n problc 
rtias ríe an¬ 
iñe nr'f’nrírlí i 
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o. lo por 100) y su presión Je vapor o vola 
liJiilíid ívarinhle entre siete >' diez ‘'unidades 
Hdd"h Sobre esta ultima característica es 
interesante destacar que, según las especifi¬ 
caciones, ilumine el periodo frío dd año 

Je noviembre a mur/o ki gasuiíim debe 
tener mayor volatilidad para mejorar su va¬ 
porización a bajas teñí peral u ras, variando 
su presión de vapor entre ocho y diez uni 
dades. Durante el periodo restante del mío, 
de abril a octubre, este valor se sitúa entre 
siete y nueve unidades. 

Detonación y autoencertdido 

!S¡ por cualquier motivo en un automóvil 
con i dación de compresión superior u H ; I 
por Jo menos se utiliza gasolina “normal", 
de 90 N.D., en ve/ de la que tenga espedfi 
cada, en d funcionamiento dd motor se 
apreciará un fenómeno que antes. Lililí/ an¬ 
do gasolina “supér". de % N.O„ no se 
duba. 

Este fenómeno se manifestará como gol¬ 
peteo suave y un poco metálico que se escu 


chara en el motor, principalmente al ñecle 
rar en marchas larga* o al subir ligeras pon 
dientes en lI¡ recta con d acelerador a tope, 
lisie ruido es lo que se conoce con el uom 
bre de detonación o "picado’ de motor, di 
cien cióse que un motor "pica" o detona 
cuando eri su funciona miento se maní fies 
tan estos ruidos. 

En esencia, lo que ocurre es que la onda 
expansiva que forma la inflamación de Ja 
masa de aire gasolina llega a comprimir la 
parte aún no inflamada de la mezcla, hasta 
Ilaceria explotar espontáneamente, pmdu 
ciándose entonces una explosión de toda la 
masa antes de tiempo, es decir, cuando lo 
da vi a d pistón no ha terminado su carrera 
de compresión. Esta explosión anormal 
produce luí fortisimo golpe sobre el pistón, 
ademas ele un considerable aumento de la 
temperatura, lodo lo cual tiene a Ja larga 
desasí rosas consecuencias para el motor. 

Aparte de que el pistón a veces acaba 
perforándose y destruyéndose completa¬ 
mente, sufren todos los elementos del mo 
tur, desde el cigüeñal, que se ve a su vez 


obligado a soportar esfuerzos muy superio¬ 
res n los normales, hasta la propia culata y 
válvulas, que pueden i legar a averiarse se 
riamente por docto dd aumento de tempe 
ralura. 

El amt'encendido* por su parte, es otro 
problema que igualmente puede resultar 
muy grave para el motor. Consiste en d en 
eeitdido espontáneo de la mezcla antes de 
que salle la chispa en la bujía, o incluso sin 
que se produzca esta chispa, cuando, por 
ejemplo, se huya cortado el encendido del 
motor. 

En este último cuso, cuando se corta d 
encendido y d motor queda unos segundos 
"caballeando", las explosiones en los ciJm 
dros son Lotalmei te anárquicas, de modo 
que puede suceder, y de hecho asi ocurre* 
que baya explosiones simultáneas en más 
Je un cilindro y el cigüeñal entonces tenga 
que soportar esfuerzos opuestas en una y 
otra muñequilfas. que tienden a retorcerla, 
llegando a producir en ocasiones su agrieta 
miento o su rotura tan pronto como L J 
se sobrepase su límite Je resistencia. 






¥■ 


a. Para fací 
iinr su vapor i- 
'aa&n Guaneo 
.i. tomporatu 

. I 1 . HCJ1I ! IHJii -1, 

i?fi mvnarno fs 
la yasdiriB se 
u ij.i muyen 

volatilidad que 
en verano. De 
to ser asi, el 
starter no ser n 
• fifMflntO par ¿3 
■ 11 r anear 




4. CstD |>L4C.' 
de : ( r t i rusui 
lado de un 
problema co 
-IMun^uOr □ 

[üürldu .1 qi.lí 

no se le preste 
rilui ilh'jji. Rui 
ejemplo, usar 
por sis loma 
y asolí de 50 
cuando la ne- 

casarla r-ea 
-le 9 G. 


7 - Una bujía 
de un upo de¬ 
rriscado cü 
iienie es asi¬ 
mismo otro 
priRihfp nuvivo 

i-i ■ 11|. ■ ?i ií :. ;fi 

rJK* . En USlí'JS 
casos ¡os 
o I e ct r o d os 
pueden per 
manecei in¬ 
candescentes 
c in llamar la 
mezcla sin ne¬ 
cesidad CÍG 

tJ lít¡U¿l 
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conservación 


Cuidados de los asientos 


U N conductor normal permanece en 
su coche lo largo del a no de qui¬ 
nientas a mil lloras, lo cual es un es¬ 
pacio <Je tiempo muy estimable* Si se consi¬ 
dera que una parle notable de ese tiempo es 
consumida de forma continuada (largos 
desplazamiento, atascos de tráfico* etcéte¬ 
ra) es fácil deducir la importancia de un 
asiento cómodo y perfectamente diseñado, 
pero también, y esto es algo que se olvida 
con frecuencia* en buen estado de conserva¬ 
ción. Para el conductor, además, la comodi¬ 
dad es también seguridad, v un asiento de^ 


feciuoso puede incrementar los riesgos en 
caso de accidente c incluso ser causa direc- 
La tic este, 

A la hora de hablar de conservación del 
asiento conviene distinguir las distintas par¬ 
tes que lo componen: el armazón metálico 
de banqueta y respaldo, el relleno, la tapice¬ 
ría \ los mecanismos de regulación y anda- 
je, cada uno do las cuales puede presentar 
unos problemas concretos y distintas sol tí 
cienes a los mismos. No entraremos aqui en 
las características del asiento (medidas, di¬ 
seño anatómica materiales***), sino sola¬ 


mente apuntar que éste debe ser envolvente 
y adecuado al cuerpo humano, de forma 
que permita ni conductor adoptar una posi 
clon cómoda y dominar en toda momento 
los distintos mandos del vehículo* 

Como ya hemos dicho en otro capitulo, 
los principales fallas que suceden a los 
asientas provienen de los mecanismos de 
regulación. li\ asiento, por medio de unas 
guias, se desliza por unos rieles fijados a la 
chapa de la carrocería. \ls muy corriente 
que estas rieles acumulen suciedad hasta el 
punto de impedir que el asiento se deslice 


i. Un asien¬ 
to de automó¬ 
vil se compo¬ 
ne dal arma 
2ón metálico 
de la banqueta 
y oi respaldo. 
Ioü muelles y 
eí relleno, el 
reves I imiento 
y los mecanis¬ 
mos de regu¬ 
lación y an¬ 
claje. 



2„ No os ro 
comeudable el 
uso de toallas, 
manías o jal 
tí i a p a s, y A 
que le resian 
adherencia al 
cuerpo y tien¬ 
den a arrugar 
se y formar in¬ 
cómodos bul¬ 
tos entre ei 

cuerpo y el 
asento. 



A. la ban¬ 
queta pasle- 
rior 80 SLj|Oía 
encajando los 
dos véstagos 
metálicos en 
tas correspon¬ 
dientes orifi¬ 
cios de la ca¬ 
rrocera. En 
general, los 
asientos pos- 
ler lores no 
suelen pre¬ 
sen lar dificul¬ 
tades da iman¬ 
en im en to. 



5* El sol es 

uno de ¡os 
enemigos dal 
rovo al i miento 
de los asien¬ 
tos. pues su 
noción a Ira 

ves de los 

Cristales coiné 
el CObr de la 
tap certa y 
a c a b a por 
romperla. Les 
orrslaEes colo¬ 
reados evitan 
en parto es le 
electo 
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fácilmente, Rstn suciedad se acumula tam 
bien en lomo a li palanca reguladora de] 
movimiento longitudinal del Lisíenlo, con lo 
que se agarrota y resulta imposible mover 
lo. Ame todo, es muy importante indicar 
que esta palanca no debe forzarse nunca 
golpeándola con un martillo u otro objeto 
contundente para que ceda, pues quedaría 
deformada y seria ya bastante difícil libe 
rada. 


solares, etcétera. Para evitar el deterioro de 
la tapicería pueden colocarse lumias proteo 
[oras, y cu esc caso hay que elegirlas con 
mucho cuidado. La tapicen a de los coches 
modernos sude estar confeccionada con te 
¡idos que permiten la transpiración del cuer 
po, por lo que deben rehuirse rundas de ma¬ 
teriales sintéticos que anulen esta cualidad. 
Egualíñeme dehe procurarse que ¡a Funda se 
adapte peí reciamente al asiento y vaya fir¬ 
memente sujeta a éf; en este sentido, no es 
recomendable la til ¡I i/.ación de toallas o jal- 
drapas, yn que fe restan adherencia al cuer¬ 


po y tienden a arrufarse, formando incó¬ 
modos bultos entre asiento y cuerpo, 

En caso de deterioro completo de la tapi¬ 
cería lo mejor es tapizar nuevamente los 
asientos o, en su defecto, proveerlos de fun¬ 
das que se adapten a éstos perfectamente. 
El cuidado de la tapicería se puede realizar 
de fe misma forma que para una butaca del 
hogar: para la limpieza, utilizar cualquier 
detergente en espuma y un cepillo fuerte 
para eliminar d polvo. En los comercios es- 
pedal izados existen pequeños aspiradores 
que se conectan al encendedor eléctrico y 
pueden resultar útiles. La suciedad que se 
deposita entre banqueta y respaldo se elimi¬ 
na fácilmente inclinando éste al máximo, lu¬ 
bricando igualmente d mecanismo recula 
dor de la inclinación del respaldo. 

Salvo mulos tratos continuos o defectos 
de fabricación, el asiento no suele defor 
ruarse ni ceder en su interior, El sistema de 
muelles no suele presentar complicaciones, 
y su reparación o sustitución pueden llevar 
se n cabo con relativa facilidad. La base del 
relleno o acolcha»! ¡ento del asiento fe cons¬ 
tituye actual mente la gonut espuma, fibras 
de coco amasadas con látex de caucho y, 
en general, derivados de poli urda no expan¬ 
dido. que se oblieiicu u partir de moldes 
realizados de acuerdo con estudios anató 
micos precisos. Estos nuevos materiales fia- 
ranli/.an una mayor durabilidad dd asiento 
v ausencia de problemas en su inaiitem- 
mienm. 

Protectores de cabezas 

Capitulo aparte, dentro det tema general 
de los asientos, lo constituyen los apoyaca- 
bezas, Este accesorio, cuya utilidad más 
que encaminada al confort se orienta hacía 
la seguridad (protege la parte posterior de la 
cabeza en caso de colisiones), debe necesa¬ 
ria mente formar parte dd asiento. En este 
sentido, son válidos tanto los integrales, en 
los que d respaldo se prolonga y estrecha 
basta la altura M cráneo, como los gradúa 
bles, en ios que puede variarse a voluntad la 
altura y d grado de inclinación o sacarlos 
de su emplazamiento, 

Instalar apoy-a cabezas en un asiento que 
no los lleve de origen es posible, aunque 
algo complicado, yn que es necesario soldar 
los soportes del tipoy acabe/as a fe estructu¬ 
ra metálica interna del respaldo, liberando a 
ésta previamente del re vestí mi en lo y el relie 
no. Para que sean de utilidad, los apoyaca 
be/as deben formar un todo con el respal¬ 
do. por lo que los que se acoplan a cual 
quier asiento mediante una abrazadera hay 
que considerarlos poco más que mi adorno. 

Si se está coa vencido de Ja utilidad de los 
mal llamados repusacabezas (en realidad 
son protectores decabczul no hay que usen 
timar el gasto de sustituir los a sien- T í 
los pui otros con este accesorio. 
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La tapicería dd asiento es otra de sus 
parles más expuestas a danos, por el mee 
continuo dd cuerpo, la acción de los rayos 


4 

I 

\ 


3, La tapice¬ 
ría dol asiento 
cebe limpiarse 
oon producios 
detergentes en 
espuma, que 
se retira des¬ 
pués con un 
(rape seco y 
limpjo. Se re- 
c o m i e n d a 
también usar 
un cepillo 
tuerto para el¬ 
iminar el polvo. 





6 , El apuva- 
cabezas ex- 
(raíble es el 
más habitual 
en ios turis¬ 
mos y ttené la 
ventaja de que 
puede gra¬ 
duarse a vo¬ 
luntad lanío en 
altura como en 

su inclinación 

respecto a le 
cabeza 
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La pintura: su cuidado 


indudable que uno de los principales 
atractivos de un coche nuevo es su 
VH pintura, que con su colorido, su brillo, 
sus tonos más o menos nccríado^ etc,, hace 
que el coche les entre por los ojos a los po 
sibiles dientes. Pcm lucrar lo que ofrecen 
los modelos de hoy en cuanto a acabado y 
brillo no lia sido sencillo. 

Para ello, la Iccnica de la pintura ha teni¬ 
do que alcanzar im gran desarrollo que 
comprende no sólo los esmaltes en si, sino 
todo un laborioso proceso que va desde el 
tratamiento y desoxidación de la chapa has¬ 
ta d pulido y aplicación final del esmalte. A 
titulo de ejemplo, baste depir que, en una 
instalación do pintura para automóviles, la 
cantidad de operaciones a realizar n lo lar¬ 
go de lodo el proceso alcanza por término 
medio un total de irnos cincuenta trabajos 
diferentes o repetidos en distintas fases. 


Componentes de la pintura 

lisc liquido aparentemente uniformo y de 
un color determinado, llamado pintura* 
enema por lo menos con cuatro componen 
Les distintos, a cada uno de los cuales co 
rresponde una misión determinada. Son los 
siguientes: 

• Ligante: Constituye el elemento que 
aglutina y une a todos los demás, ai propio 
tiempo determina las cmaetcristicas y con¬ 
diciones de secado de la pintura. 

• Pigmento n colorante: Es la sustancia 
portadora dd color. Entre sus propiedades 
dehe tener una buena resistencia a In li 1 / y 
una aceptable capacidad cubriente tque cu 
lira bastante con poco espesor). 

• Disolvente: Tiene la misión de dar llui- 
de/ a la mezcla. 

• Aditivos: 1 os hay de múltiples finalida¬ 


des, como seca! i veis, mejor ado res Je (lili 
dez. igualadores de tensiones durante d se 
cutio. etc*, etc, 

Ln razón al tipo de proceso de secado, 
las pinturas se clasifican en dos grandes 
grujios: secado por proceso físico y secado 
por proceso química H 11 el secado por pro¬ 
ceso físico, el endurecimiento de la pintura 
se obtine cuando se lia secado J,i totalidad 
de los disolventes presentes, sin que después 
de ello ocurra ningún otro proceso que mo¬ 
difique las características de la lidíenla ob¬ 
len ida, A esic tifio de pinturas pertenecen 
las que se emplean en la mayaría de los ta 
Iteres de reparación; piuiuras iHimcdulóst- 
cas o ¿iciilicas termoplásticas. 

Kn¡ las pinturas de secado por proceso 
químico, el secado tiene lugar como conse¬ 
cuencia de reacciones químicas de la pintu¬ 
ra con el oxígeno del aíre y por acción Je la 



1. Entre loa divertios pocos que se dan por bs fabricantes para conseguir una 
buena protección de Ja chapa está el lavado con detergentes esoeciales y agua 
dea mineral izada. Instalando luego 0 presión para lograr una buena adherencia 
de leí pernera capa de producto. 



5 * La laca final, el nomo de calentamiento para fin correspondente pigmenta¬ 
ción y Jos retoques Míales completan Ja pintura de un coche. S< esu. pintora es 
metalizada, precisa una capa adicional. De todas formas, la buena limpieza ini- 
□tal de la chapa puede que sea te operación más cocisivci 


2. Fl bino por inmersión del vehículo es uno de tos procesos mas espaciacu 
tarde. So aplica así un protector anticorrosivo y, para mayor eficacia, se suele 
utilizar e siste 11 a Je eled roto resis El líquido pendre en todos loe rincones de la 
chapa Luego se le deja escurrir _ 


verde 

ACUATICO 

LA 


VERDE 

CANTABRIA 

MEI./JO 



VERDE 

AROSA 

JN 


NARANJA 

ALCIRA 

QF 



POJO 

katanga 

VA 




L 


MAI 

MF 

ME 



& T Este ns un clásico catálogo de colores de un fabricante de aulomóvies. 
Arribe figura la denominación que sue técnicos han dado a cada co¡or y qi e 
Servirá para identificar tu ph tora cuando 'taya de comprarse poro efectuar algu 

na repHr>irión 
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PINTURA 


ANOMALIA 

CAUSA 

SOLUCION 

• Pérdida de brillo y coior 

• Lavado de la carrocería 
ccm detafeántes no alocua- 
dos 

m Habitual exposición del co¬ 
che a los rayos sellares espe¬ 
cialmente en zonas calidos. 

• Mála Crjiidad du la pintura 
(i a lia do dureza y estaba dad 
de color, principalmente). 

• Aplicar una mano de po- 
lish 

• Puntos oe Oxido a jsi ados o 

• ü pipes de pied ras o arana- 

• Üiar a fondo la parte oxica 

f»q ueñ 05 de Sccnchorres. 

roe. 

• Detecte de origen en la pin¬ 
tura o en el proceso de pintado 
(ircorrecta desoxidación o de¬ 
sengrase de la Chapa, mota ca 
l¡dad do la capa Je imprima 
c ión, etc.) 

da; aplicar una mano de liquido 
paseador y, una vez seca osla 
cnpfi. una mano tic imprima 
ción Dejar secnr la si pgríicte 
,il norrios durante veinticuH'ro 
boros, I-jar con lija fina, al aqua 
y Ln 1 1 monte aplicar la pintura 
definitiva mediante pstola o 
spray. 


temperatura, o bien pur ambir s efectos ..i ta 
vez. Por lo general a este Lipo pertenecen 
las pinturas usadas en el proceso de fabrica 
pión de automóviles j pin Unas alcídieas 
y acrilícas termoendiirecibíes, principal 
mente). 

El proceso de pintura en fábrica 

El largo y complicado proceso de pintar 
un coche se puede resumir en cuatro fases 
funda mentales: 

• Imprimación; Sobre la chapa ya tratada 
contra la oxidación, a base de las lalación tj 
cualquier otro procedimiento análogo, se da 
una mano de pintura anticue ida file y adhe 
rente para aumentar la protección de la 
chapa y n la ve/ para Facilitar la aplicación 
de las capas sucesivas, 

* Plaste: Pintura espesa* de la que se apli 
can varias manos* que son lijadas sucesiva M 


y 
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3. Sutre la capa recibida en el bario de inmersión se aplica luego lo que se 
denomina imprimación, capa que constituye te base de la que vas r ecrbir des¬ 
pués y que será el color delinco cei coche. Las pistolas llegan lambiert a lodos 
los rincones También un retoque a mano de algunos puntos. 


4, Üe la capa de imprimación se hace un pulido man jal i>ara elim na Mas irre¬ 
gular i&dos q Je puedan haberse producido, con objeto ce que al dar la capa 
de esmalte c,-1enui se obtengan supe sities uní tormtb y st¡ eviten desigualen - 
<tes que puedan hacer ‘saltar’ 1 fuego la píniura 




7. Los coioros claros son mús "Inescos", es decir, absorben menor pro 
porclOn (te rayos solares lo que contribuye a mantener e habitáculo a menor 
temperatura Fn I,- práctica resulten más 'limpies", pues en elfos so notan rnc 
no: et polvo ota suciedad que puedan haberse acumulado sobre i a carrocería, 
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La pintura: su cuidado 


mente* igualando y suavizando Ui superficie. 

# Plaste final; Pintura parecida a i:t ante¬ 
rior, pero más ligera* destinada a ser lijada 
al agua con lijas muy finas, para conseguir 
una superficie totalmente suave y uniforme, 
que servirá de base all esmalte definitivo. 

• Esmalte; Es lo que se denomina propia 
mente pintura del coche. Se aplica a pistola 
y, una vez seco al aire o ;tl horno, según CÍ 
proceso que se siga-, se pule, quedando el 
acabado definitivo de la carrocería* 

Vori tajas de la pintura 
original de fábrica 

En apariencia, un coche pintado complc 
lo en un taller no desmerece en absoluto 
ante un coche nuevo recién salido de fábri¬ 
ca, y es mas, a menudo el dd taller tiene 
más brillo y se encuentra mejor terminado 
que d ite fábrica. Sin embargo, hay diferen¬ 
cias fundamentales entre los dos tipos de 


pintura y, en conjunto, ventajas decisivas 
de la pintura de fábrica respecto a la del ta¬ 
ller. El principal factor que determina estas 
diferencias es el tipo de secado de la pintu¬ 
ra, que en los talleres generalmente es al 
ñire (aunque haya algunos que poseen hor¬ 
no de secado) y en las fábricas es al horno, 
con temperaturas próximas a los 200° c 
En el proceso de secado de las pinturas de 
fábrica tiene lugar una polimerización que 
beneficia tanto a la dureza superficial de la 
capa de pintura como a su estabilidad en 
cuanto a coloración, asi como a la mayoría 
de las otras características que se conside¬ 
ran fundamentales para una pintura, como 
son d brillo, la resistencia ¡i los agentes at¬ 
mosféricos, etc. Concretan lente, en cuanto 
:i cada una de estas características* las pin¬ 
turas de secado ¡if horno y las de secado al 
aire, se comportan asi; 

• Durezti: Los modernos esmaltes alcidi 


eos de secado al horno logran una dureza 
muy superior a la que se obtiene con los de 
secado al aire, loque se traduce en un brillo 
más duradero y una mayor resistencia a las 
Lavaduras, 

• Estabilidad dd color: Todas las pintu¬ 
ras cambian de color con el tiempo. Las 
dnra&, tendiendo a volverse más claras (o 
amarillentas si son de secado al aire y de no 
muy buena calidad), y las oscuras, a oscu¬ 
recerse más. Pues bien, las pinturas de seca 
do al horno tienen una estabilidad mucho 
mayor, de forma que el cambio de color 
que experimentan a 3o largo del tiempo es 
realmente pequeño. Esto, que constituye 
una gran ventaja de esLc tipo de pinturas* es 
a la vez un serio inconveniente a la hora de 
reparaciones locales, como pintado de ule- 
tas. puertas* etc. Sí, aunó es corriente, en el 
taller se repintan esns zonas con pintura de 
secado al aire* el coche quedará con dos ti 



8. Cu no contrapartida. las pintaras do lonas muy clares frenen la desventaja 
tiij que cambian de color con más facilidad Fn uno reparación do chapa aun¬ 
que se logre de mámenlo igualar exactamente el tono de la pintura original, al 
cubo do unos meses tas zonas repintadas mostrarán unlono ligo rameóle amari¬ 
llento cue las nará diferenciarse dd roslc 



11, Con una mano de poltsh puede restablecerse casi lodo el brillo qué tenía 
ol cocho cuando nueve ns mejores res u liad os se obtienen utilizando un pulí 
mentó del qrfido más tino (exclusivamente para bríl o, no para desbastar) a 
operación cortSSta en ir o lar la caí roe er a con algodones empapados en el po 
i i-di. y luego con a ig eximes secos hasta conseguí el brilfü- 


9. f s mayor,el problema en as pinturas metalizada5. Si bien los modernos cc 
maltas rilioceíutísicos miraran una mayor estabilidad de color, al cabo de algu¬ 
nos meses las zonas repintadas presentarán un tono di&nnto al del resta de la 
carrocería, El Unto remedio es encomendar la operación a talleres que garrir 
ticen uo pintado smiar al de ídbrca. con proceso de secado ai horno incluido. 




l£. Las pequeños uxidociones euperlicrales generalmente so deber a des¬ 
conchones poi guipes de piedras o a arañazos. En elgun-c-s cosos el ntolivd de 
n.sfe piciblenia puede ser un defecto de origen en la pintara o en el proceso de 
pintado oí fábrica, como, por e^mpla in cor recia desoxidación o desengrase 
de la chapa, mala calidad de la capa do imptimec ún, etc. 
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agenda práctico 




pos clr pin tur» sobre su carmcerin. I Jri t;i 

Uci LOirifrelente no LcmJni ningún |irol>?i:inII 

en ipuukir exactamente hi pintura dd rolo 
juc ton lii dd resto ile u carrocería. de 
modo que no se note en ¡disoluto I a iJjf'wcn 
-■¡a. Sin emburro, i! |i¡iso del üerupu, cinta 
rn<o de estos dos tipos de pintura expcri 
neniará un enve¡eeÍJTiien(i> e inicia ítficu, 
de forma que al cabo de ul^mios meses f'a 
dimemo podrá notarse Ja diferencia de tu 
ruindad entre los dos tipos dtí piiHur.;u con d 
líbico mnl cicero en el aspecto general del 
Líielie. Si, por ejemplo, el eoeJic es blanco n 
de tono muy claro, se notará per Icela nenie 
la parle reparada, que ve habrá vuelto lige¬ 
ramente amarillenta, eouti astarido con el 
i esto de la eíuroeeriiL, Jdt ¡os tonos oscuros* 
d cambio de color es menos notorio, pero 
en cambín >c rióla mas la pérdida de hriJIn. 
que será más rápida en fus parles re f i 
píi rulas. 



10, los esmaltes dy secado al horno, □ por proceso químico. utilizados nor¬ 
malmente en fábrica, logran une dureza muy superior a Ja que se obtiene con 
Jos de sacado al aire, babíluglrnonto utilizados en ios latieres de reparación. Una 
aupadleia más dura resiste mejor las rayadoras y permite conservar por más 
Hompo el brillo original, 




13. Rqparar un pequeño punto de óxido no es dílci I: primero lijar a londo la 
I..II1Q oxidado, y, o continuficiúrr aplicar u-ie mano de líquido pasivadtn. Aplicar 
iuego una mano de imprimación, tfefar secar la superficie al merrns durante 
inlicuatro horas y lijar con lipa fina at agita. Finalmente, aplicar la pintura doh 
i'iitfa medianía pistola o sprqy 


AYUDAR A LOS DEMAS 


Guando encontramos un 
ooche parado, con signos 
evidentes de que a go le ocu¬ 
rre, la más elemental norma 
ce cortesía hacia el colega 
conductor y efe educación ci 
vlca es tratar de prestarle 
ayuda. Para ello* evídente¬ 
men te, o hay que detenerse o 
reducir muy sensiblemente Id 
velocidad para que éi nos 
díga si nos necesita o rio, No 
es buena excusa pensar q re 
no sabernos nada de mecáni¬ 
ca y que, por consiguiente, 
de nada sirve nuestra colabo¬ 
ración. porque a voces lo que 
se necesita es un simple tras¬ 
lado hasta la próxima gasoli¬ 
nera, una llave para desmon¬ 
tar una rueda o un gato para 
elevar el coche, 

tn las ciudades es fre¬ 
cuente encontrarse con un 
vehículo que necesita un 
‘empujón' 1 , bien porque se 
haya quedado sm batería o 
por cualquier otra causo. 
Siempre que se pueda, ese 
empujón debe darse con el 
p r oplo coche. Por supuesto 
que se abollará ligeramente 
ei parachoques propio y ef 
a nno. poro si el coche ha de 
llevarse impecable a base de 
dejar abandonados a los de¬ 
más, más vale no tener cu¬ 
che. Fs una lástima que los 
paragolpes no esten todos si¬ 
tuad os h Ja misma altura De 
ledas formas, lo único que sf 
debe cuidar es que no haya 
riesgo pora tos faros del co¬ 
che que empuja o para los pi¬ 
lotos d@t que se va a empujar. 
Si los paragolpes coinciden 
más o menos, hay que utilizar 
el coche, aunque tomando 
cier tas precaucionas y no ac¬ 
tuar precipitadamente 

• Eli primer término hay 
que indicar al coche detenido 
que s© coloque completa¬ 
mente recto Si esta en cues¬ 
ta arriba, dejándolo caer ha¬ 
da a Irás; si está en llano .em¬ 
pujándolo a mano. 

* Luego ha de apr ,>xi ruarse 
con suavidad nuestro propio 
coche, poniéndolo completa¬ 
mente en linea con el que se 
va a empujar y dejarlo llegar 
hasta que los parachoques 
estén juntos, Hay que bajarse 
y comprobar si los dos para¬ 
golpes van a poder resistir ef 
empuje sin montar uno on 
otm y sí los faros y pilólos 
quedan bien o salvo 


• Montados cada uno un su 
coche, el de atrás iniciará la 
marcha lentamente y sin de- 
j a r q ue el d e de lanío % e s e pa - 
re, única forma de que los 

parachoques no so destro¬ 
cen mutuamente. Si hay se¬ 
paración, no Intentar enlazar 
de nuevo con los coches en 
movimiento. Ha de pararse el 
do delante totalmente y el de 
atrás acercarse para reanu¬ 
dar la operación, 

• Empujar, acelerando 
todo lo que se pueda, pero 
sin forzar excesivamente e] 
propio coche hasta que ul 
otro se despegue, poro por 
sus piopios medios; es decir, 
hasta que su motor se baya 
puesto en marcha. Si nu su¬ 
cede eso y al cabo do una 
cierta distancia el coche ave¬ 
riado no so pono en marcha, 
lo mejor es dejarlo, porque 
significa que no es una avena 
que se pueda resolver con 
este sistema y habrá que 
operar gn et ¡nlerior del mo¬ 
tor., 

• En cuanto al conductor 
del coche averiado, lia do de 
jar descansar el suyo sobre el 
de atrás, meló/ una velocidad 

mejor segunda que prime¬ 
ra , quitar el freno de mano, 
no pisar el de pie y tener 
apretado ef pedal del embr fi¬ 
que. Guando vaya adquirí tu 
do nidria velocidad, por el 
empujón que recibe, debe 
soltar de vez en cuando el 
pedal del embrague par ,i vt r 
Sí el coche se pono en mar¬ 
cha. 

• Si consigue que su motoi 
se ponga en marcha, lo pri¬ 
mero es despegarse tíef de 
atrás y hacer senas a su con¬ 
ductor de que rio debe seguir 
empujando, deiar que el mo¬ 
tor coja buena marcha y 
comprobar si responde bien 
al acelerador No pararlo, por 
supuesto, ya que sf se trataba 
ce una batoria ba^o, volverá a 
tsner dificultades para aren¬ 
car, Es más, si este es 0 I ca 
su, convendrá mantenerlo un 
rato acelerado y, has la que se 
haya reu-oyado la batería, to¬ 
mar precaución para que el 
arranque se pueda efectuar 
al [ir 1 mor intento, y sf no es 
posible aparcarlo cuesta 
ahajo, sí procurar hacerlo en 
lugar en que sea fácil la sa¬ 
lida. 


_/ 
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I A preociififüiún por un mayar confort 
en d interior de los automóviles crece 
continuamente, tamo enue los fabrican 
(es que, ano tras ano, construyen modelos 
estila ve/ mas tronlorlahlcs, como jxir parle 
tic los auioituM ííistus, que se preocupan de 
mejorar sos coches con infinidad de detalles 
que aumentan tn calidad de vida, lino de 
los accesorios cuyo uso más se hn extendí 
do es el ríuf i ocassette o amorrad i n, que 
montan hoy día nn alto porcentaje de los 
a alomó vites en circulación. 

Sin embargo, también en este capitulo 
hay diferentes niveles y, en poco tiempo* Se 
ha pasado del sencillo a ti torrad io de onda 
media, al sofisticado aparato que incorpora 
Frecuencia modulada y, sobre todo, estéreo 
foniu. Pero no es suficiente comprar UftOS 
elementos caros y de (mena marca, sino que 
hay que saber sus características técnicas y, 
lo m«K importttnUi donde colocarlos pura 
disfrutar al máximo de sus diversas posibili 
dudes. 


Una vez en posesión del aparato desea 
do, el automovilista suele cometer el error 
de subestimar la calidad de los altavoces; 
sin embargo, un altavoz que no reúna en 
ractcristicas dignas de alta fidelidad o que 
no sea el adecuado, anula completamente !n 
calidad del receptor. 

Va que. por estética y problemas de colo¬ 
cación, tenemos que prescindir de juegos de 
altavoces en forma de *miruh;-iflcs'\ defiere 
mos ccnli ¿irnos a la hora de elegir el equi 
pO“ en varias posibles soluciones: luí pri 
mer escalón de fidelidad lo forman los alta 
voces de doble cono, con dif usor de agudos 
en el centro v tmu mc!nl»¿uia de suficiente 
diámetro que recoce las frecuencias más 
gríiics. Si nuestra sensibilidad acústica leí 
exige, deberemos elegir nihivoces del tipo 
^coaxial” que disponen de dos vías para re 
producción de frecuencias ara ves v agudas, 
nienihmmis eoiicéutricas y filtros lIc sepa 
melón de frecuencias. La máxima fidelidad 


la proporcionan, sin embargo, los sofistica 
dos nltiivovcs tí (axiales, dotados de tres 
vías para reproducción de frecuencias, 

l ; l sonido estéreo fon ico precisa de un mi 
raimo de dos altavoces, Pero en el coche re- 
síuMíi bastante difícil con seguir fidelidad con 
esta escuda dotación. La colocado» de un 
altavoz delame \ otro en Ja pane trasera ch 
mitiíi d efecto izquierda derecha, clasico de 
la eslereolónía. Otro sistema frecuente es 
colocarlos bien ¿i ambos fados del salpica 

dero bien empotrados cu las puertas delan¬ 
te! asi con este sisleimÓsc produce el ferio 
msno del enmascaramiento del sonido, que 
se pierde semi Neníenle al estar los altavo 
ccs a la ¿tiliarn de lus piernas, l*n coches de 
por ti vos, hi solución es colocar ios; dos ídUl- 
voces cu la bandeja posterior, de forma que 
se elimina este eniuasearaniiento del sonido, 
peto si el coche es un cuatro pía/as, o I m 
oca puní es de) asiento trasero irán aturdidos 
por el i olutuen o los de los asientos déla»le 
me no alcanzarán a escuchar nada. 



Tn Io n dibujos puede 
apreciarse la d'Iusión 
de Iris nudas sonoras 
según c’ lugar deí co- 
t he en qi r ésten iii:í 
talados los altavoces 
y según el número de, 
fcstos qut¡ ho hayan 
colocado Nn hay que 
i lívida* que £»• se Güte 
can súb delante, tos 
pasajeros de aíras 
exigirán mayor volu 
iiM?n Je sonido, lo que 
puede ser mrjy mo- 
teñlo para el conduc¬ 
tor* 



5. la bandeja poda obelos tr raerá suele :.,ci un 
buen omptazacn tentó para un juego de altavoces, 
trinante si se eun binan con oíros dos cdo 
cados or> las puertea n imáneles delanteros país una 
mejor audioúri 



6. IOS altavo oes deber \ colocarse en emplaza- 
mteñios quena atecten su calidad de reproducción, 
í n deteiminadas ocasiones t para > i v tai que et m- 
moo se piorda. conviene proteger la parle trasera 
c.lni altavoz con libra de vidrio 



7 . Lo© o tavooes empotrados ci puertas de- 
ir'jntoros, si no se combínen con otros dos, tienen el 
inconveniente do que el sonido, que brota muy por 
cJobíi|CJ de los cfdos, so enmascara" al topar oon 
a sienío:; y pfcisa|eru5. 
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Eí sistema idcitl c* montar cuatro aJta- 
voces, tíiis. en t;i huiuíe¡ü posterior y los 
oíros dos empotrados en l¿is puertas o pa 
nefes delantero*; de esta la difusión 

dd sonido es compílela y equ¡librada en 



t. Para los aficionados :j la buena música y que: 
gustan de escucharla perfectamente en su coche, 
no basta con dispone' de un buen aparalo repro¬ 
ductor; ios altavoces son tunde]mentales para la alia 
lideiidad, 


todo d 1 habitáculo, inda ve/. que este siste¬ 
ma permite ademas uljir/nr un balance que 
equilibre el volumen de sonido de fus dos 
canales 

Un detalle a tener en cuenta es que los al¬ 
tavoces se montan en muchas ocasiones en 
lugares inapropiados, que no constituyen 
recinto adecuado para obtener una buena 
resonancia* h> que repercute en perjuicio de 
In acústica, Si pui Ins cti rao(cr i Plicas de 
nuestro coche observamos que el emplaza 
miento ideal para los altavoces no retine las 
condiciones necesarias (por ejemplo, que 
los posteriores se conumiq ten directamente 
con el jnal cuto, creando en éste una ruóles 
la caja de resonancia), debemos Fabricar 
una caja especia! para d alliuw., a base de 
contrachapado y relien a dv fibra de vidrio o 
cualquier otro material de insonoriznción, 

I.n nlili/ación de cuatro alta voces nos 
plumea un pequeño problema a (a llora de 


hacer fas conexiones, de las que depende d 
corréelo funcionamiento de esios. Los dos 
lili;*voces de cada cantil pueden iiitcrconec 
tar.se en serie o en paralelo, fin el primer 
caso es preciso elegir altavoces cuya impe 
dunda sea de 2 ó 4 ohmios, ya que éstas se 
suman y arrojan un valor total de 4 u W oh 
míos por canal (siempre que sen posible, os 
preferible que la impedancin no sobrepase 
ios 4 ohmios, que es el valor ideal para 
■a mayoría de los coches), f-n la conexión 
en paralelo. Ja ímpedaneiu de fos altavoces 
debe ser de fí ohmios; cada uno. ya que con 
este sistema la equivalente se reduce íi la 
mitad y si utilizáramos tic 4 ohmios, el vn 
lor resultante seria de 2 ohmios, excesiva- 
mento bajo, Por ello, ni elegir los altavoces 
debemos tener muy presente el tipo do eo 
nexión que deseamos hacer, ya que cual 
quiti ii inf en éstas o en d calculo de la im 
pedíinciu residíanle puede ser per M 
judicial para el auferradra 



2 . 'Vira oídos exquisitos recomendarnos tos alta¬ 
voces coaxiales o, mas aún, triaxiales, Disponen de 
dos o Irns vías para reproducción de (recuerdas 
ymvGíi y ayudas, membranas caneénlocas y filtros 
Ce separación, 



8> A i ú til liar cuatro altavoces os preciso tener cui¬ 
dado al hacer las conexiones. Para una conexión 
en sene se precisan altavoces de dos ó cuatro oh- 
miOS de impedanda Para una conexión en paralelo 
te utilizaran do ocho ohmios. 


3. Unos altavoces sencillos, de elementos mima- 
h. ir izados, encapaces de una hiena reproducción, 
echan por tierra la instalación más sofisticada. Hay 
que cuidar la elección y colocación de los altavoces 
tanto o más cus el auíorradio. 



9. Cn los casos ce un ¡autoroidio y aulocasselte no 
estéreo, basta con utilizar un suIl altavoz, que pue- 
.Uf ir en el mismo muebedet aparato, o para mejor 
difusión del sonido, colocar otro más en la bandeja 
portaobjetos trasera, 


4. Además de la buena calidad de Ins altavoces 
importa también cu bu orí estado, pues □ veces de- 
lurm jukmtít. r ruturas en los carones-pantalla pue¬ 
den alterar la re producción F l . conveniente q-.fc 
queden bisn sujetos para cvrtar vibraciones. 



10, Con charro attavoc*- . la difusión dei sonido os 
bastante cúmplela y s^¡- puede fíqullibrar bie'i el 
sonido de Ins dos canales en el conjunto del habi¬ 
táculo. 
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Las sillas de niños 


I OS automóviles están preparados pant 
d transpone de personas íhJl illas: el es 
ludio amitóniico de les asientos, la ar 
tftii¡ecLiir;i interior ti el ImbítíiüUló, la culo 
catión de Cinturones de seguridad y apo- 
vacabiv.as están en función dd adulto. Sin 
embargo, casi Uwius los turismos suelen te 
ncr mi pasaje!*) habitual que pncscJita unas 
carne ler Esticas y pee ni i iríilades muy especi 
lleas: el niño. 

No se puede vi jijar eun un niño Coi io se 
hace con mi idulin; del segundo conoce 
moK d comporta miento y las reacciones, 
mientras que k s del niño son imprevi si bles. 
Por otra parle, fas diferencias tísicas testa 
lura, peso, movífitlad..,í son también ittipor 
Imites, ¡ ¡i ctm secuencia básica de este lie 
di i es que lia) que adecuar c automóvil a 
I;is caí ¡alcriMicas de ese especial ocúpame. 

Aunque sea algo sobradamente sabido, 
no cst:i de mas recordar que el niño no debe 


v iajar minea en el asiento delantero, junto 
al conductor, ya, que es muy fací) que Jim 
traiga a este o, incluso, pueda manipular 
inesperadamente cualquier mando o dispo 
sitivo de! coche. Asi pues, la primera premi 
s.:i es que los niños deben viajar en el asien¬ 
to trasero. La segunda precaución, si el 
vehículo tiene cuatro puertas, es que las ira 
seras ésten perfectamente cerradas y asegu 
ludas, de forma que el niño no pueda abrir 
bis inadvertidamente con el coche en mar 
cha. 

Obviamente, un niño pequeño no puede 
dejarse acontado en e asiento trasero de! 
soche, expuesto n que vunlquici freiw.o 
incluso ligero le lance violentamente. Al¬ 
gunos padres solucionan este problema i le 
mulo en bra/os al ni ñu, pero esto no sólo 
es tremendamente inseguro en caso de acci¬ 
dente, sino que residí a cansado y molesto 
para el niño y el aduiin que lo acune. Se 



1 . F.l estud o anatómico de los asientos de un co¬ 
che, ,i arquitectura tntenor, t'iioétora, íMAn periSPi 

dus para cuerpos adultos. Leo nipos, pasajeros ha- 
b¡tóales, necesiten que se les lacinie un espacio 
adecuadn. 



t. Las puertos deben permanece bien cerradas y con I is pestillos de según 
elgd p.c hados Como norma general se debe impedir que el niño puedan anipu 
lar en r! cierre cu la puerta, ib riéndola repentina menie 



fi. Para runos recién nacidos y lias la el meció año, I? ideal es un asiento 
cune, quo lo mantiene en posición semiinclineida y périectamertie asegurado 
por nc-dio do correa; ir ans versa les. 


3. No resulta seguro echar la llave de puerta desde fuera para evitar que ei 
ni nr pueda Hímrto En caso de accidante la p n rt -j dehe pode- ser ableda con 
i,ii. I d id dqsdf el exterior 





7, Cale modelo, que se engancha por debajo del respaldo del asíanlo poste- 
ñor, es uns í lo ios más extendidos Resulta muy cómodo para d ni ño, ñero su 
fiabilidad en caso de act i denle no se puede garantizar 
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M-jiCl 1 iiccoNiino en este casa el uso de las sí 
lías ik seguridad, de las que mus ocu fiare 
mos mas adelante. 

ruando d niño es algo más mayor, la si 
lia de seguridad pierde su eficacia y es pi e 

eko buscar oirás solucione*. l.u ideal. lógi 

e ¡míenle. son los cinturones de seguridad* 
.Son pocos los automóviles que los incorpo¬ 
rar en las pinzas posteriores, aunque en to 
dos pueden adaptarse y en algunos modelos 
están ya prepárenlos los taladros para an 
el ajes. Sin embargo, tampoco debe usarse 
jima un niño el cinturón de seguridad dise 
nade para adultos, ya que en caso de neci- 
<tanm el remedio puede ^ r peor que la en 
: nriedad. 1 adecuado es colocar en el co 

elle un .. tic seguridad iofartiiJ: estos 

suelen set del lij>o de arnés, con correas que 
sujetan la cintura y d tronco por los lium 
h ros, 

Respecto .3 las alias de seguridad existen 


en el mercado muy diversos modelos, de 

precios, características y Jarre roñal i dad di- 
versos* balas sillas presentan en principio 
ona doble ventaja que aconseja su uso: cu 
mtxiktad para el acompañante de! conduc 
lor y para d niño, y una relativa seguridad 
paro este ultimo en caso de accidente. 
Cuando d niño es muy pequeño {menos de 
medir» uño), lo ideal es una especie de 
asiento cuita qnc lo mantiene cu una posi¬ 
ción scminiclin.idíí y perfectamente ascgn 
rado por medie de correas transversales, 4 
partir de esa edad, cuando el niño ya puede 
mantener la cabe/ u erguida, es d momento 
de utilizar hm sillas de seg untad 

Pueden distinguirse tres*tipos diferencia 
tlori de sillas, en función dd sistema de suje 
cinn adoptado las que ve colocan en el 
usiento tiitscm y van ancladas a h carroce¬ 
ría del coche mediimle tornillos; las pie se 
sujetan iticüjíiuic burras metálicas en forma 


de ángulo, mgímdiudíK en la pane interior 
ild rcvpnklo de los asientos posteriores y 
por ultimo, las que simplemente se cuelgan 
lío cualquier respaldo mediante un gancho 
metálico. En d aspecto de seguridad, d or¬ 
den es d mismo que hemos descrito: el pri 
mer tipo, atornillada, es sin titula Ja más se 
gura, siendo la que va solamente colgada Ja 
más peligrosa en caso de accidente. Para el 
niño, el tipio más cómodo ls d di sujeción 
por burras en forma de ángulo, ya que suc 
i en ir doladas de un sistema regulable que 
permite al niño ir sentado en posición total 
mente vertical, con la cabeza en d sentido 
fe la marcha, en el mismo plano de visión 
que [<»-, adultos. Per ultimo, la más cómoda 
para instalar es lógicamente la que se eud 
ga dd respaldo. Los dos últimos tipos, ¡ule 
uiá ., poseen la ventaja adiciona] tic que, cu 
algunos modelos, pueden acoplarse E 
a una sencilla estructura con ruedas. 



i. En .-i-guro'i r r: .Mji ¡i |.> ,iuto,-«- ( 6vil et ..;crrojo dr* segur dad se acciona per 
i techo de Uua palanca, situada an el maree inrurnc de la misma Tiene la venia 0 
U auo > ! i niTu 1 no n ' 1ncctíd^r h¡: ir- ella 




S. Loe niñee ¡lo deben utilizar nunca un cinturón cíe seguridad do seno. d<& 0 - 
¡iiitkj p 1 » un adu tu a culón se rúa iza cíe firma dcfecluaia. y n coso di 
colisión . pueda leu ir a dañar internamente ai niño, 


8, fcste upo ce silia, que sencillamente se cuelga dei respaldo. es cómoda de 
ínsfáhtry la más económica en relación con loa otros modelos. Sin embargo, no 
ótrcfi tú- r ;j mngnnn :ingufidarl pfirñ Ol ¡vífte 


9 . Medianieesseaispostlvo. que regula ta inclinación del asiento, ai niño pue¬ 
de ir recostado o en posición vertical con la cabera y los ojos en et mismo sen¬ 
tido do la mnrohn 
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Las sillas de niños 




10, La sujeción de esto aillos se consigue ni reduciendo be barras meló? i eos 
po r debajo del respaldo dei asiento oosiertor, da forma que la parlo en forma de 
ángulo quede a prisión neta po H el mismo 


11, Algunos modelos de sillas do aulornóvil para ruño tienen la venida ad c o 
nal de que se les puede acoplar una estructura metálica con r uedas ycor venir¬ 
se en sillas de paseo. 




12, Aunque esla silla puede colocarse lanío en los asientos postar lores como 
en el dn amero, convio'.g recordar que el niño, aunque sea pequeño, fio debe 
viajar junio al cunduclur 


13 , La silla para niños debe considerarse más como un elemento de comodi¬ 
dad, sobre lodo on largos desplazamientos, que come accesorio de seguridac. 
T ambién es una tranquilIIdad pare ul conductor 




1á, ios cierres de las corroas deben ser no solamente seguros y fue ríes, sino 
también estar diseñados de forma que el niño no pueda abrirlos inadvertida¬ 
mente, aunque para cualquier adulto sea operación sencilla, 


15, Guando U "da.i del niño excede ya las posibilidades de la s lia, es ieco- 
mendabte táilzar cmluroñes especiales de seguridad, adecuados pa r a ei tann- 
ño de los niños. 
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conozca/u coche 


Elembrague 


L motor transmite d movimiento a las 
k uedas por intermedio de la transmi- 
sión, cuyo ciernen Lo principal es la 
caja de cambios, Pero hay que adarar que 
una caja de cambios, formada por una sene 
de engranajes que giran a elevada veloci¬ 
dad* no puede ser accionada (es decir, los 
engranajes no pueden conectarse o desco¬ 
nectarse) sin que previamente se hayan re¬ 
ducido muy considerablemen te estas vdocí 
dades de giro hasta que los engranajes estén 
prácticamente inmóviles. Para lograrlo, an 
tes de cambiar de relación de marcha (de 
cambiar de “velocidad’'), por 
medio de un dispositivo lia 
madó EMBRAGUE, deseo 
liCC tainos el motor de la 
transmisión; los engranajes 
de la caja de cambio prácti 
c amen te se paran (ya que la 
caja de cambios está bañada 
en aceite) y se posibilita de 
este modo el engranar uno u 
otro piñón. 

Hay varios tipos de embra¬ 
gue: el más comúnmente em¬ 
picado en los vehículos de 
transmisión mecánica (frente 
a los de transmisión automá¬ 
tica) es d de tipo “en scco v o 
“de fricción''. Consiste fun¬ 
damentalmente en un disco 
que por aprisionamiento hace 
solidarios al motor (por me¬ 
dio del volante motor) y al eje 
de la caja do cambios o plato 
de presión. Los ¡res elemen¬ 
tos: volante motor, disco de 
embrague y plato de presión 
pueden girar o no sobre el 
mismo eje, y esa es la acción 
de embrague: que a voluntad 
deí conductor giren juntos 
(embragados) o no giren jun¬ 
tos (desembragado l 

La pieza fundamental del 
embrague es el disco (tam 
bien llamado Torro), que es 
precisamente el elemento de 
fricción o rozamiento. Es el 
encargado de absorber el des¬ 
lizamiento progresivo de la 
transmisión para que en las 
arrancadas, esta se produzca 
con suavidad, sin lirones ni 
sacudidas, Lo forma un so¬ 
porte metálico en forma de 
disco, sobre el que se rema¬ 
cha un material de fricción de 
muy parecidas propiedades y 
composición que tos materia¬ 
les de las pastillas de los fre¬ 
nos: una mezcla de amianto, 
resinas sintéticas y limaduras 
metálicas, con el fin de asegu 


rar un buen agarre y un desliz amiento pro¬ 
gresivo sin que llegue a generar un calor ex¬ 
cesivo. 

El problema del calor es muy importante, 
y ¡i que en todo rozamiento se produce una 
elevación de temperatura, que tiene que ab¬ 
sorber el disco de embrague sin que se da 
ñi\ con el inconveniente de que el embrague 
está completamente rodeado de un cartel, 
para evitar la humedad y las salpicaduras 
de aceite y grasa, que facilitarían que el dis¬ 
co "patinase" contra d volante y en poqui 
simo tiempo se deteriorase ef material de 


fricción, perdiéndose toda eficacia del sisle 
ma. 

Corno es lógico, el disco debe quedar 
fuertemente aprisionado entre el volunte y 
el plato, para que, durante la marcha, no se 
produzca ninguna perdida de par motor. 
Este aprisionado se consigue mediante dos 
sistemas: por muelles o por diafragma; este 
último va imponiéndose en los automóviles 
modernos. En definitiva, se trata de ciernen 
tos clásticos de gran fuerza (muelles en el 
primer caso y ¡animas circulares en el se¬ 
gundo) que, en su posición de reposo opri 
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El embrague 


men fuertemente al disco sobre d volante 
para hacerlos solidarios y, <iJ accionar sobre 
el pedal del embrague, el conductor vence la 
fuerza de los muelles o del diafragma y deja 
en giro libre (o l *]oeo' ,, ) al disco y al volante, 
con lo que llega n conseguirse el fin preten 
dido de des concelar el motor de \h Lí íi nsrn i 
sión. 

El accionamiento del embrague puede 
realizarse mediante cable o mediante un cir 
cuito hidráulico, sin que la elección de un 
sistema o de otro tengan nada de significati 
vo sobre la calidad del sistema del einbra 
guc o su duración. Porque, hablando de du 
ración, el disco de embrague cslii sujeto a 
unas normas de duración, enormemente 
amplias, pero ineludibles como las de cual 
quier pieza de fricción. Normalmente un 
embrague bien cuidado debe durar por en 
cima de los 70.000 kilómetros, pero ni> tie¬ 
ne nada de partícula! que un disco de ern 
brague se agote en 50.000 kilómetros o in 
clusü en algunos menos: o que llegue a los 
100,000 kilómetros, si evitamos arranques 
violentos y esfuerzos inútiles sobre el siste 
ma. I a duración no depende tanto de la ca 
lidad dd material, como del sistema de con¬ 
ducción. 

Existen también otros tipos de embra 
gues utilizados en el automóvil, que no son 
de fricción, sino de flujo hidráulico; esto es. 
que aprovechan el principio físico por el 
cual, en un fluido denso, dos turbinas con 
los alavés en sentido opuesto tienden u girar 
solidariamente. Se utilizó en algunos auto 
móviles de transmisión mecánica (como en 
d Citroen 2 (’V. de las primeras épocas) y 
en todos los nulo móviles automáticos. Tie- 
nen d inconveniente de originar una peque 
rta pérdida por “resbalamiento* 1 * es decir, 
porque la turbina procedente dd motor no 
consigue hacer gírai a su misma velocidad 
a la que está unida a la turbina que, a su 
vez, envía el movimiento a la caja de cam 
bios. 

Componentes de un embrague 
de muelles 

El conjunto dd embrague está compites 
to por los siguientes elementos: 

Volante de inercia*— Es un disco pesado 
que va lijo a un extremo dd cigüeña) del 
motor. Su función es equilibrar y suavizar 
los movimientos que transmiten los pistones 
en el momento de producirse las explosío 
nes en el motor. 

Dí veo dd embrague,—Al anterior se une 
o se desune un disco recubierto de material 
de fricción que es d encargado de transmi¬ 
tir esc movimiento que, a través dd cigüe¬ 
ñal luí llegado al volunte y que ha de termi¬ 
nar en 1 a caja de cambios, cuando lo desee 
el conductor. El disco de embrague no seria 
preciso si no fuera indispensable que la 
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transmisión de esc movimiento del jtioIoi a 
la caja de cambios deba hacerse a voluntad 
del conductor. 

Pinto «le presión,— Como su nombre indi 
ca es el encargado de mantener al disco del 
embrague totalmente en contado y presío 
nado contra el volante de inercia, Depone 
de una serie de muelles que colaboran en 
ello y, para que actúe a voluntad del con 
ductor, una palanca de desembrague que 
vence la fuerza de los muelles que man tie 
nen ni plato de presión empujando al disco 
del embrague. Como el mayor tiempo de 
funciona míenlo dd di sen de embrague es 
pegado al volante de inercia, las muelles dd 
plato son los encargados de cumplir esto 
función normal. En cambio la palanca de 
desembrague únicamente actúa cu los mo 
nicnios en que el conductor pisa el pedal 
porque desea cambiar de ni archa y ha tie 
despegar el disco del embrague dd volante 
de inercia. 

Carcasa.—Todo el conjunto anterior va 
cubierto por una carcasa en la que va mon 
lado el plato de presión y que, a su vez, va 



lijada al volante de inercia, de modo que 
esas ucs pieza,s giran siempre juntas. La 
corcusa dispone de un orificio centra! con 
suficiente diámetro para dejar pasar por él 
a la arandela Je presión que va apoyada so¬ 
bre la horquilla de desembrague que, por su 
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Cuando el pedal 
está suelto 







Es decir, cuando esta el motor 
embragado y no se pisa el pedal, 
el disco de embrague está perfectamente 
cumpliendo la función de transmitir 
el giro del motor a la cala 
de cambios. El volante 
del motor (en azul), transmite 
el giro al disco del embrague 
{en naranja) que está 
aprisionando sobre él 
por medio de unos muelles 
que le permite trasladar el giro 
del motor al eje de transmisión. 

Cuando 
se pisa el pedal 

A medida que se pisa 
el pedal del embrague (dibujo 
de la derecha), la arandela 
actúa sobre las palancas, 
dejando hbre el disco al no verse 
aprisionado contra et volante 
del motor y éste gira, pero 
sin transmitir su movimiento 
a ningún elemento 
de la transmisión En este 
caso se ha desembragado, es decir, 
se ha dejado al disco de embrague 
fuera de servicio. El pedal 
propiamente dicho no actúa 
más que como palanca para 
desplazar la arandela 
y por med o le ella vencer 
los muelles o resortes 
que mantiene el disco 
estrechamente 
unido al volante del motor. 





acción de un embrague 

/ 

Conectada 


parte, va directamente enneciada al pedal 
dd embrague. 

Armidi'ta de presión*—Es hi encargada 
materialmente de actuar sobre Iris palancas 
de desembrague y vencer momentáneamen¬ 
te la resistencia de los muelles que empujan 


al plato de presión y conseguir que el disco 
de embrague se encuentre libre y sin tener 
que girar con et volante de inercia. 

Componentes del embrague 
de diafragma 

En cuanto a elementos nuevos sólo hay 
realmente uno que es el diafragma que sus¬ 
tituye d los muelle?* que iban sobre el píalo 
de presión. Lo que varían es la forma de los 
distintos componentes: 

Volante de inercia.— Es el misino que en 
el embrague de muelles, porque no forma 
parte dd embrague, aunque esié estrecha 
mente ligado al mismo, 

Disco út embrague.“Puede ser el mismo 
en d caso del embrague de muelles que en 
c! de diafragma. 

Pialo de presión.—Vn unido también n la 
carcasa > persigue d mismo objetivo que en 
d otro caso que es mantener unido d disco 
del embrague al volante de inercia, h’n este 
caso, como no existen muelles y la presión 
se ejerce por la parte exterior del circulo def 


diafragma, la forma dd plato es algo dife¬ 
rente. precisamente para recoger y transmi¬ 
tir bien esa presión. 

Diafragma. —Es et elemento novedoso del 
sistema. Tiene la particularidad de que 
cumple tanto la función de mantener presio¬ 
nado el disco de embrague como de facilitar 
su separación. Actúa como la tapa ligera 
mente abombada de un bote: si se la presio¬ 
na en el centro éste se desvia haciendo que 
la presión que se ejerce por íos bordes vaya 
en un sentido o en oiro. Mientras se deja el 
centro tranquilo d diafragma está cjerdeii 
do presión sobre el plato, pero en cuanto se 
aprieta en el centro los bordes exteriores del 
diafragma dejan de presionar, por lo que no 
hacen falta yn las palancas de desembrague 
dd otro sistema. 

Tope de desembrague.— Sustituye a la 
arandela de presión, tiene distinta Forma 
pero no deja de ser un rodamiento de empu¬ 
je. No mueve yn k\s palancas de desembra¬ 
gue. sino que actúa sobre el centro del día 
fragma y lo presiona para liberar la 
presión dd circulo externo. f| 
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pue/ta a punto_ 

Cuando el coche tira hacia un lado 


C MANIJO un coche, al frenar, sistema 
ticamente se desvia siempre hacia un 
mismo Indo, varías pueden ser las 
causas. La primera, .si hace puco tiempo se 
han cambiado los materiales del freno, pas 
tdl as, /.apaLas, discos o tambores, etcétera. 
El cambio del material de freno requiere 
un rotfcyc de adaptación, y mientras rio este 
concluido, d vehículo puede presentar ano¬ 
malías en Lis frenadas, til rodaje del mate¬ 
rial de frenos es necesario siempre que se 
cambien pastillas o /apatas > tambores o 
discos. Las superficies sobre las que roza y 
tiene que adaptarse d nuevo material están 
ligeramente acanaladas (discos) o deforma 
das (tambores): en un caso o en otro el 
asentamiento es difícil de conseguir, por lo 
que en un principio lu pastilla no llega a ro 
/ai en toda la cara dd disco; lo mismo ocu 
rre con el hierro de la pastilla que tampoco 
astenia en el soporte, por lo que es necesa¬ 
rio lograr la tola] adaptación con la mayor 
rapidez, ya que la pastilla comienza su 
a sen! amiento lentamente, en unos casos por 
el centro y en otros por los extremos. Para 
un perfecto rodaje de las pastillas será noce 
sarío una utilización exhaustiva de freno 


Irenns Icutiremos el problema resuelto. Las 
superficies de fas pastillas va deben estar 
perIcctnmcnte adaptadas a ios planos del 
disco en (unción de sus sopor les. Después 
de esto d coche frenará perfecta me rite y au 
mentará su eficacia n medida que los kilo 
metros transcurran. ¡ a adaptación se con 
seguirá a los 150 o 200 kilómetros, 

Puede suceder que a pesar de lodo el co 
che siga tirando hacia un lado al frenar. En 
esta situación, antes de emitir un riiagnóMi 
co hay que contemplar dos situaciones: si 


solo lo hace cuando se aplica d freno en 
frío o cuando está caliente. Si lo hace en 
frió se puede pensar que el material de freno 
tiene un coeficiente de fricción que no es el 
adecuado, o es distinto en una rueda. Tañí 
bien suele darse ef caso de que durante la 
noche se acumule la condensación oxidan¬ 
do Jtt pista de fricción del disco; en la prime¬ 
ra frenada se barre éste oxido y puede pro 
vacar un tirón hacia un lado y también un 
fuerte chirrido que desaparecerá en .sucesi 
vas frenadas, Hsto es normal. 


para provocar altas temperaturas en d drs 
co y la paslilht, de esta forma la adaptación 
entre los planos y fas caras del disco será 
mucho más rápida y perfecta, Pero se im 
pone una advertencia, se dan casos de Cali 
ga y "faddiiig" dd sistema de frenos cuan 
do se practica esta leona, y d vehículo puc 
de pasar de frenar a dejar de hacerlo con fa 
cilídad si cJ conductor no es experto. 


Se pueden dar dos casos: uno, que d pe 
daf conserve toda su dureza y que el coche 
no se detenga al frenar: el motivo es un ex 
ceso de temperatura dd material de freno, 
I n segundo casta el pedal baja hasta el sue 


lo, pero ro frena el coche: en este caso es el 
liquido cf que falla. Oí resultado es que se 
tendrá que proceder al sangrado de todo el 
sistema, va que, una vez frío, el pedal se re 
cu pera, poro no ocurre lo mismo con su cf¡ 
eaein. Atención, pues, cuando se practique 
esta técnica de adaptación para hacerlo cu 
sitios de poca circulación y sin cuestas em¬ 
pinadas que podrían resultar peligrosas. 

Si se produce el 'faddtng'*, bien por can 
5A dd material efe freno o dd liquido, será 
necesario seguir los siguientes pasos. Si el 
pedal si quedó sin eficacia, proceder al san 
grado do todo el sistemo, ya que el circuito 
alcanzó temperaturas muy elevadas y se 


formó aire en las tuberías, que será neeesa 
rio extraerlo para restablecer el buen fun 
don amiento y eficacia del pedal de freno. 
í>í d ‘Tudding” sólo se mu mí Testó cu el 


material de freno, manteniéndose en perfee 
tns condiciones de dureza el pedal durante 
le prueba, podremos constatar dos cosas: 
que disponemos de buen liquido, y otra, que 
simplemente i lepen lo enfriar d sistema de 


1. Esquerra dé un tren delantero con sus diversos compone ni es: los muelles 
do3J5p;nr.ón, om tIn inodoros, barra estabilizad ora, brazos delantero y trasero 

r-!Sí inbl LClUS, rl-'i.i 




4. Mediante este elemento se puede reglar y alinear perfectamente el tren de¬ 
lantero o trasero, en :odas sis cotas y medidas. Siempre siguiendo las indica¬ 
ciones del fabricante 
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Si d freno se ha utilizado varias veces, te 
liemos la seguridad que está cafienic pero 
signe (iramio n im lado* se pueden dar las 
siguiente* situaciones: 

En el caso tic frenos de tambor* que las 
zapatas estén excesivamente: próximas en 
una de las ruedas solamente y el caJcif gene 
nido por la imirdia de! vehículo varié la di 
cavia de esa rueda provocando ul tirón, 
Presión de tos neumáticos desigual, 
baja en uno de ellos o irregular. Desgaste 
distinto en uno de ellos. 


Incorrecta alineación de) tren defamere o 
trasero* barras correctoras del tren trasero, 
barras de reacción, barra Panhard; averia¬ 
dos* torcidos fior golpe o desgastados sus 

silentblocks. 


ffulguras tic los rodamientos de las rue¬ 
das delantera*. Con el movimiento, ni girar, 
la dirección puede descargar el pistón del 
[reno y id producirse In frenada falsearla* 
haciendo que el pedal del freno en unas oca 
sumes tenga un a a llura y en otras esté más 
bajo. I’slo en coches con tracción delantera 


y rodamiento de carga axial puede ser partí 
cularmente importante. 

También la mangueta o los brazos osci¬ 
lantes de la suspensión pueden luieer que el 
vehículo tire hade un lado, pues a la hora 
de frenar el comportamiento de los brazos 
nn es páratelo, bien sen por golpie. deforma 
don, desgaste, etcétera. 

fin amortiguador cu mal estado puede 
hacer que durante la frenada cJ coche no 
mantenga su trayectoria en tinca recta. Hay 
que comprobar lo. empujando 3a carrocería 




2. Con fiste apáralo, üamado "Comparador" se puede verificar si el disco pre 
sonta alabeo, torcedoras, holguras, ele. Si la holgura totoral □ ol alabo o sobre 
pUüíi urtijí> i L.Jli.l-h IV que uurit'yii, 


3. SiRlPNia de conecoiói de in¡ I•nación y caída de hí ruedas. S tos silerl 
blíM Ií osilóíi oxcofHvninoF h del añorados. seré casi Imposible un pe ríce ¡o re 
gtoje, 
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5. i-i-.ii típico do talla de- aíra @n alguna rueda los neumáticos, ncluso para 
Ioü rog tales, han de tener la presión correcta indicada por el fabricante del ve¬ 
hículo o de los neumáticos 


6, En esie caso se ve con claridad que el muelle ri a cedido. En otros casos no 
es lan fácil apreciarlo y la falla de fuerza del muelle sólo se observa cuando se 
requiere el máximo esfuerzo, como es la aplicación de les trenos 
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Cuando elcoche tira hada un lado 


hacía) abajo y esperando la respuesta de la 
suspensión. Si el lado que empujamos sube 
y baja más de una vez y 3o hace muy rápi¬ 
damente, será suficiente indicio de que el 
culpable es d amortiguador, y que se impo¬ 
ne su cambio para restablecer fa frenada. 

Mudle de suspensión roto o debilitado. 
Cuando se observe el lirón a rui¿ de una re¬ 
paración con cambio de muelles se puede 
sospechar que uno de ellos es de distinta ca 
lidad y fuerza que e) otro, o no es el adecua¬ 
do para el tipo de coche que se trate. 


Frenos bloqueados. Cuando un pistón de 
freno, bien sea por utilización de liquido in¬ 
correcto. por las inclemencias del tiempo o 
por rotura del guardapolvos se oxida, auto¬ 
máticamente se bloquea, La fuerza de la 
presión dd freno le hace actuar, pero d óxi 
do íc impide retornar a su posición de repo¬ 
so, de forma que las superficies del material 
oslan luí constante roce con las dd disco de 
(Veno, provocando desigualdad en la frena 
da por ¡as diferencias de calor en función de 
sus coeficientes de fricción. 


En aquellos casos en los que el sistema es 
mixto, una regulación errónea tfcf dosifica 
dor del freno trasero puede provocar ram 
bien desvio ce Ja frenada por exceso de pre 
sión al no haber bastante carga en esa parte 
para absorber la frenada. Un freno de mano 
excesivamente ajustado puede provocar 
“fadding" de líquido o de pastillas, también 
de zapatas en el caso de disponer de tambo¬ 
res las ruedas traseras. 

Existen otros casos mucho mis claros 
como pueden ser todos aquellos en los que 



7, Corte de medio :ren de antera con el amortiguador, el disco del freno. el 
muelle ce s Jspensión, el brazo I rasero del manguto. 
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8. Aparato que se uNizaen los talleres para comprobar los ángulos de cerda o 
as desviaciones aue tienen lar. ruedas sobro lo quo el lab rica n te ha marcado 
uuinu i-ulh id Aneo pa¡a ese cuche, 



11. La rueda está abierta bien per un mal reglaje o un golpe de la dirección , 
Normalmente habré un desgaste anormal del neuniélco, que modificará u tra¬ 
yectoria dea tocha ai renar 















































































alguna goma pierde liquido par falla de es 
tanqueidad, haciendo que el freno pierda 
eficacia por dos razones: una, par lubrica 
cíón del material de freno, y Ja otra, por ful 
ta de presión en ese diseo o tambor. Hn csic 
easo la diagnosis es francamente fácil, ya 
que .sólo sera necesario revisar los conjun 
tos de freno para detectar por cuál de dios 
sale el liquido, ya que estarán húmedos y 
llenos de polvo grasicnto, Para resta Mecer 
el huen funcionamiento será necesario des¬ 
montar el conjunto afectado y proceder a 


su repaiación cambiando bis guiñas, siem 
pre y cuando el cilindro y el pistón estén en 
perfecto estado: si se observan grietas, des¬ 
gastes o fallos en la superficie del cilindro o 
pistón, linda se lograra con'cambiar las go 
mas, será necesario cambiar el conjunto 
completo. 

Otro caso claro es aquel en que un cncc- 
sú de grasa penetre entre las pastillas o las 
zapatas de freno, sucede algo parecido a la 
pérdida do liquido, sólo que la presión se 
mantiene perfecta, pero no asi ¡a eficacia 


que es disminuida por la lubricación que 
proporciono lu grasa, provocando un tirón 
de la rueda hacía el fado contrario donde se 
encuentre la grasa. La reparación en este 
caso será a base de una esmerada limpieza. 
Hay ocasiones que después de una lim 
pieza a Rindo parece que todo está perfecto, 
pero al frenar y generar calor, la grasa hace 
acto de presencia de nuevo, provocando la 
frenada de lado: esta prueba bastará para 
proceder al cambio del mal erial dcJ r \ 
freno. 



9. En ol caso de zspatar co tambor excesivamente aproximadas, al frerqr, el 
coche tirará hacia si teda confuir g En circulación normal tenderé a Inclinarse 
hada su mismo lado 


f 0, Gi se aprecio que el cemento de! freno está eneje asaco pul pérdida de lí 
qúkJú, habré que comprobar a fondo todos los elementos, sobre todo el pistón y 

el CElimrlrn racapínr 





W Tanto si la rueda está cerrsda o abierta, la consecuencia será normalmen¬ 
te y na desviación d=l coche naca m lado o hacia alio, además de irregL landa- 
des ai el desqate de ios neumáticos. 


13 . Tñrrbié' , i un ajusto excesivo dol treno de mano puede causar problemas 
de deslallec ¡interno del pedal por exceso de temperatura en el liquidó o por 
fadding del material de frenos 
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IwícoIckjc y mejoramiento 


Cómo y cuándo recargarla batería 


E L momento üc la verdad llega, para la 
batcria* cuando se acciona el motor de 
arranque. lúi ese tosíanle, que apenas 
dura segundos, la batería debe suministrar 
una potencia eléctrica de alrededor de 300 
amperios {equivalente a varias horas con 
las luces accionadas a motor parado); si la 
batería está en buenas condiciones, eJ mo¬ 
tor arrancará inmediatamente; sí* por el 
contrario, su carga eléctrica no alcanza 
para abastecer ese consumo, quedará des¬ 
cargada en el intento y deberemos arrancar 
el coche por otros medios más molestos. 
La batería es imprescindible para poner 
el motor en marcha. Sin embargo, todos los 


automovilistas han tenido experiencias de lo 
desagradable que resulta, especialmente en 
invierno, disponer de una batería deteriora 
da o descargada. En las primeras páginas 
de esta obra (página 16) indicamos ya las 
atenciones que merecía esta fuente de ener 
gia, pero sin ocuparnos de su recarga, tema 
que t ral aremos ahora. 

v 4 ■ 

Cuándo recargarla 

Los fabricantes de automóviles aeonse 
jan en las libros de usu y entretenimiento 
que el nivel del electrólito de la batería debe 
revisarse perindieámente, sobre todo en ve¬ 
rano, El electrólito esLá compuesto de agua 


y ácido sulfúrico; solamente el agua se eva* 
pora, por lo que si el nivel deí liquido en 
cada demento u vaso no alcanza a cubrir 
las placas, deberá añadirse agua destilada 
hasta que el nivel sobrepase, aproximada¬ 
mente, en cinco milímetros la altura de las 
placas o alcance la señal de referencia que 
poseen algunas baterías. Debe utilizarse 
agua oxigenada para evitar que ai interior 
déla batería lleguen impurezas de cualquier 
dase; igualmente, debe evitarse echar d 
agua a pulso, para impedir que arrastre el 
polvo formado en la superficie de la caja af 
interior de los elementos. La forma correcta 
es utilizar un embudo, que en ningún caso 
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1, Una balería nuuva suele acilvarse en ai momento de instalarla en el coche, 
ya ni je las pérdidas de carga son consl antes y precise d© la asistencia cortinas 
del generador, Cuando una batería se guarda fuera del coche por cualquier 
moilvo, habrá que volverla a recargar cuando se la quiera utilizar de nuevo. 



4. Para carqar la batería interesa sacarla de su aloja míenlo, o al rueño® sellar 
los bornes, Tras ello se desenroscan los 'aporras de entrada de agua y se verifi¬ 
ca el nivel de ésta. 


368 

































debe ser metálico > no debe utilizarse habí- 
tuaJmente para otros fines. 

Todas las baterías son recargadas duran 
le la marcha por medio de la dinamo o del 
alternador, segur? el modelo de automóvil. 
Por dio, si se observan dificultades en el 
arranque o perdida de potencia en las luces, 
deberemos observar el nivel de carga. Para 
esta operación se utiliza el densímetro* con¬ 
sistente en un tubo de cristal con una perilla 
de goma cu d extremo y un flotador en el 
interior; se introduce en uno de los elemen¬ 
tos y se toma una muestra de electrólito: se¬ 
gún lo que marque el flotador, de acuerdo 
con una escala grabada en el cristal* obten- 


dremos el nivel de carga de acuerdo con el 
síguieme haremu: 


Nivel 

Densidad 

de carga 

i 7 , ía ^ i' Ü ^ ^ + S ■ * I * ■ * ■ 

100% 

1,23-1,25 *.. ,- 

75 % 

1.20 1.22 . 

50% 

1,17-1,19. 

25 % 

], i 4 “1^16 «ibii 

casi descargada 

| 1 ,1 1~J J3 « ■■*■4* ** 

descargada 


Según las características de cada batería 
estas referencias de densidad varían; sin 


embargo; como norma general* conviene 
recargar la balería cuantíe el nivel es de 
1,20 o inferior. Es importante tener en 
cuenta que estas cifras pueden falsearse en 
determinados momentos: con d electrólito 
muy caliente o muy frío; después de haber 
añadido agua destilada; después de haber 
realizado un arranque. De cualquier forma 
es más rentable recargar la batería cuando 
[a carga desciende que esperar a que se ago¬ 
te completamente* pues evitaremos la solfa 
faetón de las placas Igualmente hay que te¬ 
ner en cuenta que una balería que no se uti¬ 
liza durante tiempo sufre un proceso de au 
todcscarga* por lo que antes de ponerla 



2. D voltímetro del cocho nos suministro cent nu a mente una vnl osa informa¬ 
ción sobre el nivel de carga de la batería. Cuando la aguja está situada en la 
zona roa, por debajo de 10 voltios, tendrá que recurrírse b un cargador pare 
devolvor cus condiciono^ o la balería. 



3, Muchas de las pérdidas de corriente y de la consiguióme descarga excesi¬ 
va obedecen a sulfatación o excesiva acumulación do suciedad en los bornes, 
por lo que. antes de procederá la carga de una batería, interesa l mp ados bien 
con un copillo de púas metálicas. 



5. fin todos los comercios exfelun unos úliles densímetros de bolsillo, muy Pa¬ 
rales. que apenas ocupan espacio y que oí recen una fiel indicación sobre el es¬ 
tado do carga, muy Util en aquellos casos en que el coche carece de voltímetro 


6. Otra operación fundamental antes de iniciar le carga do la bato ría os la do 
rellenar sus vasos con agua oes Triada, cuidando de no sobrepasa' el nivel rnáx - 
mo, ya que durante la carga salpicarla ai exteror el liquido sobrarle. 
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Cómo y cuándo recargarla hatería 


nuevamente en servicio se deberá proceder 
a su recarga. 

Cómo recargarla 

i a norma general para recargar una ba 
leria es que Ja operación debe realizarse Icn- 
l ámenle: la corriente de carga no debe su 
perar el valor de I a 5 amperios, ya que la 
temperatura del electrólito no es convenien¬ 
te que exceda de los 52 grados. Cuando la 
batería recibe una corriente de carga se pro 
dueen en su interior una serie de reacciones 
químicas que debemos tener en cuenta; el 
agua desprende hidrógeno, que reacciona 


con e! sulfato de las placas restituyendo la 
concentración de ácido sulfúrico precisa. Es 
importante destacar que el hidrógeno, al 
combinarse con el oxigeno de; aire, forma 
una mezcla que puede llegar a ser explosiva 
si se produce en su cercanía algún tipo de 
chispa, por jo que no es prudente acercar 
una llama, cigarrillo encendido, etc,, duran¬ 
te el proceso de carga, Igualmente es acón 
sejíiblc la precaución de quitar los tapones 
de plástico que cierran Jos vasos durante 
esta operación, a fin de que los gases tengan 
libre salida; en todo caso, y para evitar que 
penetre polvo en d interior de Jos ciernen 


íi>s t se tapará con un trapo limpio la boca 
de los mismos, 

Por último, para recargar la batería, puc 
de utilizarse un aparato adecuado, de venta 
en los establecimientos especializados; pero 
también hay otros aparatos eléctricos que, 
en casos de urgencia, pueden servir pura re¬ 
cargar Ja batee íh: asi, por ejemplo, un televi¬ 
sor portátil, con toma de corriente para 12 
voltios (que es la lensión normal de las ba 
lerias para automóvil) o un juego de tv sca 
lextric' 1 que suele ir dotado de un transfor¬ 
mador para esta tensión. Conectando a la 
red el aparato y éste a la batería por medio 



7. Una vez rellenado ei nivel ce agua, interesa también limpiar con un trapo 
toda la lepa superior, cuidando que no entre ninguna suciedad en los vasos, ya 
que los faponos londrdn ouo ostar quitados durante toda ! a operación 



10, Algunas telev sienes portátiles disponen también de una salida a 1£ vo - 
tíos para su utilización en caravanas camping, ele , y pueden usarse conse¬ 
cuentemente para recargar baterías, aunque el periodo de tiempo necesario 
para olio puede aumentar ligcramenlc 
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fl. Baste luego con conexionar la batería a un pequeño cargador portátil y co¬ 
nectarlo a la red para tener et acumulador de nuevo en condiciones de plena 
cargo, en un periodo do- tiempo comprendido entre seis y ocho horas. 



11* Díen en el propio voltímetro del cargador, bien cor el del coche, o con uno 
de estos den si me tros elementales se veril lea el nivel de carga para evitar nacer 
trabajar a: cargador inútilmente y no exponer a la batería a un excesivo celenta¬ 
ñí lento. 


















opcficJo práctico 


RELACION DE 
COMPRESION Y PRESION 


de un juego de cables, podremos proceder a 
te recarga de ésta* Corno precaución, con¬ 
viene conectar primero la batería al aparato 
y este después a la red procediendo de Por 
ma inversa al terminar la carga, 

bn realidad, cualquier aparato que tenga 
Loma tie corriente para 1 2 voltios puede uti¬ 
lizarse para cargar la balería; por cllu t aun¬ 
que se menciona d televisor o el transfbr 
mador del "sealcxtric". cu realidad también 
pueden servir los transformadores de las 
calentadoras que tengan la salida a f t 
los imprescindibles 12 voltios. 



9, Muchos tienen ya en su casa en cargador de balería, aunque hasta el mo¬ 
mento no se hubieran dado cuenla de ello, disponiendo así de un útil elemento 
auxiliar do forma gratuita. Sirva de éjompfo d transformador de un ,h scatex1ríe*'. 



12. A plena carga, al voltímetro marcará siempre entre 14 y 15 voltios, le cual 
es normal y rio implica nmgün íipa de peligro, siempre y cuando esle nhrel na se 
hispare h nc & a r r i ba J n a ú 11íma recomen d ac ¡ón en la carga os (a d o no e«pon er 
ln bolo ría o un exceso ce calor o a lamas abiertas. 


‘ Con sesenta mil kilóme¬ 
tros y no ha perdido corrí- 
presión', Esta es una frase 
que se oye con bastante 
frecuencia entro automovi¬ 
listas 6 incluso en boca de 
mecánicos basada en un 
error cíe concepto que está 
mucho más extendido de lo 
que parece. 

Puede que muchos de 
ustedes hayan oido hablar 
de un aparato que m suele 
denominar com prest metro. 
Es un manómetro que se 
aplica al orificio de la bujía 
con el fin de determinar el 
estado de desgaste de un 
motor. La forma do utilizarlo 
es la siguiente; 


• Una vez retirada la bujía 
correspondiente al primer 
cilindro, se acopla el manó¬ 
metro, que posee un termi¬ 
nal cónico con el fin de im¬ 
pedir cualquier fuga por el 
onfiCio de la bujía. 

Con el encendido corta* 
do, para evitar la puesta en 
marcha, se acciona el mo¬ 
tor de arranque, mante¬ 
niendo pisado a fondo el 
acelerador. 

* Se toma nota de la lectu¬ 
ra dada por el manómetro 
<hay modelos en los que se 
obtiene un diagrama dibu¬ 
jado sobre una ficha). 


Estas mismas operacio¬ 
nes se repiten con cada uno 
de tos restantes cilindros y 
se comparan las medidas 
obtenidas 

V aquí es donde se pro¬ 
duce el error de concepto a 
la hora de interpretar las 
medidas. Suele decirse que 
mediante esia prueba "se 
mide la compresión del mo¬ 
tor" y una vez dicho esto se 
está a un paso de confundir 
los datos Obtenidos con la 
relación de compresión del 
motor, lo que sucede con 
demasiada frecuencia 

Cuando se acopla un ma¬ 
nómetro al orificio de la bu¬ 
jía, lo que se mide es te pre¬ 
sión a que es sometida te 
mezcla aire-gasolina, en 
unas condiciones determi¬ 
nadas Por el contrario, te 



relación de compresión es 
un concepto teórico en el 
que lo único que se hace es 


comparar el volumen total 
ocupado por la mezefa 
cuando el pistón está en el 
punto muerto inferior, con 
el que pasa a ocupar dicha 
mezcla cuando el pistón 
fluya al punto muerto supe¬ 
rior. Esta relación de com¬ 
presión es una medida geo¬ 
métrica, cuyo valor es cons¬ 
tante en cada motor. 

Existe una cierta depen¬ 
dencia entre la presión a 
que es sometida la mezefa y 
fa relación de compresión. 
Pero hay un detalle muy im¬ 
portante y es que mientras 
que te relación de com¬ 
presión es constante, la 
presión va disminuyendo 
conforme se desgasta el 
motor. 

En un motor cuya rela¬ 
ción de compresión sea de 

9 a 1, pongamos como 
ejemplo, lá presión a la que 
es sometida la mezcla, me* 
didá en las condiciones an¬ 
tes señaladas, puede ser 
del orden de 11 kilogramos 
por centímetro cuadrado 
con el motor nuevo (este 
valor depende del diseño y 
ajuste de cada motor). Pero 

10 que st se puede decir de 
modo general es que la pre¬ 
sión, con motor nuevo, es 
siempre superior a ia cifra 
que indica la relación de 
compresión 

El problema, y grave, que 
plantea el confundir estos 
dos conceptos es que cuan¬ 
do se hace 1a prueba de 
compresión, como suele | 
decirse, y so obtienen valo¬ 
res anormalmente bajos, 
hay quien los ponsidera al¬ 
tos al compararlos con la 
relación de compresión. 
Asi, en un motor con rela¬ 
ción de compresión de 9 
a 1, obtener presiones del 
orden de nueve kilogramos 
por centímetro cuadrado es 
síntoma de que el motor es¬ 
tá “hecho unos zorros", 
aunque siempre habrá 
quien diga que "no ha per¬ 
dido compresión". Como 1 
puede verse, es un error 
francamente grave, que he¬ 
mos creído conveniente 
aclarar, Pero el tema es im¬ 
portante y seguiremos ocu¬ 
pándonos dei mismo, 

- J 
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conducción 


Mapas de carreteras :Su interpretacicm 


D ESDE que Cristóbal Colón llegó ;i 
las Indias Occidentales* cuando espe¬ 
raba encontrar las Orientales, un ins 
i ruínenlo se ha hecho imprescindible para el 
viajero; d mapa* El automovilista que desea 
viajar de una ciudad a otra,'conocer nuevos 
países o, simplemente, recorrer de manera 
exhaustiva una comarca, necesita la ayuda 
de un mapa que le indique a dónde ir y por 
dónde. Pero no un mapa cualquiera, esque¬ 
mático y ui ientiilivo, sino una carta precisa, 
completa, actualizada y Hable. En el primer 
caso, el automovilista sabrá, por ejemplo, 
que la ciudad a la que desea ir esta, más o 
menos, hada el Mordiste; en el segundo, 
tendrá conocimiento exacto de la distancia, 
e! tipo de carretera y lo que va a encontrar 
en el camino: desvíos, puertos. Ciudades,,. 

Todos Jos mapas buenos indican la esca¬ 
la en que están hechos, Lógicamente, a ma¬ 
yor escala es más fácil interpretar el plano, 
y éste puede contener más información. Las 


escalas comprendidas entre I 150.000 y 
I 400,000 son las más utilizadas. Estas 
cifras indican que un centímetro en el mapa 
equivale, respectivamente, a un kilómetro y 
medio (escala l 150.000) o a cuatro kilo 
metros (escala I _ 400.000) en la realidad. 
Otra cuestión importante en un buen mapa 
es que sea manejable y cómodo* ya que ha¬ 
brá que consultarlo con frecuencia en el in¬ 
terior dd coche* A causa del tamaño de los 
mapas a gran escala, es práctica me n Le im¬ 
posible trabajar con un solo plano y. en lar¬ 
gos recorridos, deberemos proveernos de 
los mapas necesarios para cubrir todo el ili 
ñera rio del viaje. Hay mapas que resuelven 
ese problema incluyendo lodos los parciales 
en un solo volumen de fácil ni a nejo. 

Otro de los sistemas, igualmente útil, es 
el adoptado por los mapas Micbclm o Fi 
restone, consistente en un juego de cuader¬ 
nillos numerados, dedicado cada uno a una 
zona geográfica determinada. Tienen como 



i, todos los mapas indican la escala a que se 
han realizado. Las más (recuentos suelen ser de 
I 150.000 a ! 400.000 Estas cifras indican 

que un centimePoen el mapa equivale a un kilóme¬ 
tro y medio en n localidad (1 om. 1,6 km,). 



z. Las colecciones de mapas en series de t uaderniltos numerados como es 
ni cafin de los mapas Mchelín o Restañe, Tienen la ventaja de que su escala es 
mucho mayor y por tanto poseen más información. 


3. Les mapas reunidos en un solo voturnen resultan más cómodos de manejar 
a lo largo de un viaje, por su menor tamafio y facilidad ce pasa: de un paicial a 
otro 



6, Los mapas parciales, a gran escala, tienen el problema de su (amafio, que 
resulta meórr odo al ser desplegado Por oirá parte, plegarlo de forma incorrecta 
para laciLitar su lectura suele ocasionar roturas por loe dobleces. 
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7. Er este tipo de mapas, los encuentros entre distintas páginas pn'n seguT 
un itinerario pueden ocasionar problemas ce desorientación al eliminar algunos 
puntos de referencia. 


















































veri laja respecto sobre los otros su mayor 
ese a] a (prácticamente d doble}* aunque al 
ser plegables resultan más incómodos de 
manejar. La elección entre uno y otro siste 
ina depende del gusto personal década uno. 

A la hora de adquirir un mapa es tam 
bien muy importante lijarse en la fecha de 
edición, ya que. si bien de un año a otro no 
puede haber demasiada variación de carre¬ 
teras, en períodos algo más largos la fisono- 
mia y características de un itinerario pue¬ 
den haber variado totalmente 

Para interpretar un mapa es preciso 
acostumbrarse previamente a los símbolos 
convencionales que utilíce, Normalmente se 
dan colores distintos, según que las carrete 
ras sean nacionales, regionales o comarca¬ 
les. También existen símbolos para indicar 
las autopistas y autovías, los pasos a nivel, 
puertos de montaña, etc. Los nombres de 
las ciudades y pueblos aparecen en letras de 
diferentes tamaños, según la importancia de 


las localidades. Cada carretera lleva marca 
do su número y el asi lie ación (por ejemplo, 
A 6, N IV o C 324), que permite identtfi 
caria a lo largo de todo su trazado y se uo 
rresponde con las señalizaciones y mojones 
que encontraremos durante el viaje. Las 
distancias kilométricas están marcadas en 
lodos los mapas de la misma forma: las 
íaneias parciales y las totales, que se repre¬ 
sentan gráficamente por medio de circuios 
y números pequeños, las parciales, y gran¬ 
des y de coloi (rojo u azul, generalmente), 
las totales. 

Con anterioridad ni inicio de un viaje por 
un recorrido que se desconoce, lo más 
aconsejable es establecer un itinerario pre* 
vio con ayuda del mapa: calcular la distan 
cia total del viaje y las distancias par cides 
que se van :i recorrer en cada etapa, fijando 
los tiempos a emplear, las paradas para co¬ 
mer o dormir y las desviaciones que será 
preciso tomar, La elección de las carreteras 


por las que vamos a circular reviste una 
particular importancia de cara a ahorrar 
tiempo y conseguir un viaje cómodo. Espe¬ 
cialmente en recorridos turísticos por una 
misma zona, es preciso racionalizar al má 
xinui los desplazamientos, de forma que no 
se tengan que hacer kilómetros innece¬ 
sarios 

Como sobre la carretera las cosas se ven 
de forma distinta a como se han estudiado 
en el mapa, y en muchas ocasiones es preci 
so tomar una rápida decisión sobre el eami 
no a elegir, conviene tener siempre unos 
puntos de referencia que ayuden a determi¬ 
nar el camino correcto. S¡ nuestro objetivo 
es un pueblo pequeño, es recomendable me 
mor izar que otras ciudades importantes es 
tan en la misma dirección, ya que en los 
indicadores de carretera no aparecerá 
posiblemente el pueblo en cuestión y ten¬ 
dremos que guiarnos por otros nom- T 1 
bres. |] 
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4. Para leer correctamente? un mapa os imprescindible familiar zarse primero 
con los símbolos convencionales que utiltea y que serán de mucho utilidad a la 
hora de establecer un Itinerario 
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8. Fslns son los hes ttpos más habituales de mapa; cada uno do ellos lio no 
una utilidad determinada para el conductor, según se desee establecer tat. II- 
rieas maestras de un itinerario o su recorrido pormenorizado. 
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S. Antes de iniciar un viaje es conveníanle calcular tas distancias leíales V por 
dales ¿del itinerario. Los números grandes enire dos señales de igual culur m- 
proseniari las lolales; les números pequeños, las parciales 
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9. Parn mfiynr seguridad eu la marcha, conviene tener muy claro siempre si 
camino ñ seguir. Para ello es importan le tomar una sene de punios de referen- » 


cía importantes que se encuentren en la misma dirección que nuestra meia. 
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Mapas de carr eteras:Su interpretación 



10. Cáete cafetera lleva marcado en el mapa su nú me re y clasificación, que 
permite Idenllf cara ate largo de toco su trazado, y so corresponde con tes se 
ñaMzacones y me jones que encentraremos durante el viaje 


11, El mapa debe llevarse siempre a mano, en la guantera det automóvil. 
Cuando co trata dem juego de mapas regionales, resulta muy útil tenerlos to¬ 
dos junios en una misma cantera portamapas, evitando posibles pérd das. 



12, Un' HuírrtititfctT 1 u futuiador da tíscniura traiisparerite periu le serta! ai un iti¬ 
nerario en el mapa sin tachar iniciaciones importantes o distancias kilométri¬ 
cas. 


13* En itinerarios turísticos poi zonas de poco radio de acción, es Importante 
determinar los diferentes lugares a visitar, a fin de evitar recorrer varias veces jn 
mismo camino en uno u otro sentido, 



14. Al adquirir un mapa hay que fijarse cr¡ la foche do edición. En períodos no 
muy largos de tiempo puede variar completamente la infraestructura vi a na de 
una región n lemjp in pais, non nievas carreteras n autopistas 
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15. Los mapas esquemáticos de turismo, campings, publicitar os, ele , sirver r \ 
como orientación general, pero ro resultan fiables a la hora de hacer ur viaje JJ 
largn ** 







repora wte«l mismo 



NA ve 7 en el deposito del coche, la 
gasolina inicia Ja primera etapa de su 
cometido; etapa en la que pueden 
presentarse ya los primeros problemas de 
funcionamiento. Uno tic los más típicos se 
deriva del hecho de que, aunque en princi¬ 
pio jo parezca, el depósito de gasolina no es 
ni mucho menos un simple recipiente con 
una boca de llenado y un ttifión y un tubo 
de salida que conduce la gasolina hasta la 
bomba, Hit un depósito, aparte de estas co¬ 
sas, hay ciertos detalles que son interesan 
tes, principalmente por lo poco divulgados 
que están y por la facilidad con que pueden 


originar problemas molestos, pero a la vez 
fáciles de resolver si se conoce su origen. 
Uno de ellos es ese pequeño orificia que 
tienen algunos tapones, o bien ese delgado 
tubo que parte de la misma boca de llenado* 
Su objeto es ni más ni menos permitir que el 
vacío que deja ía gasolina ni descender el 
nivel del depósito se pueda rellenar con aire 
del exterior y de est:i forma no se produzca 
en el interior dd depósito una depresión que 
impida la salida de gasolina hada la bom 
ba. Siesta comunicación se tapa accidental¬ 
mente es muy probable que al cabo de algu¬ 
nos kilómetros de marcha el motor empiece 


a fallar por falta de gasolina, pues al haber¬ 
se creado en el deposito una depresión ma¬ 
yor de la que puede vencer Ja bomba de ga 
solí na, el combustible* por lleno que esté el 
depósito, na circulará hacia la bomba, El 
carburador se quedará entonces sin sumí’ 
nisiro y, naturalmente, el motor acabará 
parándose, dando la impresión de que se ha 
acabado la gasolina Si se abre el tapón del 
depósito, se restablecerá la presión atmosfé¬ 
rica en su interior, desapareciendo el vacio 
que existía. La bomba de gasolina podrá 
volver a absorber combustible y enviarlo al 
carburador y el motor, en consecuencia, 9^ 






1, Si este pequeño orificio se obstruye, a medida que se consuma la yeso-fina 
Irá creándose un vado en d interior del deposito que acapara impidiendo la sa- 
ida de la gasolina hacia la bomba. 














































































na 






volverá a funcionar, Sin embargo, tan pron 
tu como se consuma cierto volumen de ga¬ 
solina se creará otra vez un vacio en el de 
pósito y de nuevo el motor dejará de funcio¬ 
nar, 

Utm posible problema del*depósito* éste 
bastante más grave que el precedente, es ln 
oxidación que a muchos les afecta por su 
interior. Naturalmente, el óxido no se ve 
desde fuera, a menos que sea tan abundante 
que se pueda observar por el propio tubo de 
llenado, pero eso no quiere decir que no 
cause problemas; los produce, y problemas 
que a la larga suponen dinero, El óxido en> 


piezn siendo inofensivo y a lo sumo dejan 
dose ver en forma de finos posos rojos al 
desmontar la cuba del carburador; pero con 
el tiempo, por las condensaciones y por el 
agua que contiene la gasolina* el depósito se 
oxida cada ver más y los linos posos de an 
tes llegan a constituir verdaderos depósitos 
de herrumbre pulverizada que no sólo se 
van almacenando en el fondo de la cuba del 
carburador, sino que a su paso perjudican 
el funcionamiento de las válvulas de la 
bomba de gasolina y, lo que es más impor¬ 
tante: impiden el buen cierre de la válvula 
de aguja de la cuba* causando muchas ve 


ces la inundación del carburador y una de 
vación muy apreciable del consumo de ga¬ 
solina* 

Contra los problemas causados por d 
óxido en la bomba de gasolina mal fun¬ 
cionamiento u obstrucción de sus válvulas— 
y en el carburador —inundación de la cuba 
y olwli ucción de surtidores- hay, sin embar 
y¡o, una solución sencilla y económica. Se 
trata de la instalación de un filtro de gasoli¬ 
na, accesorio facilísimo de instalar entre 
d tubo de llegada a la bomba y la propia 
bomba y además de un precio muy mó¬ 
dico, 



2* Fl mismo problema sucederá si ©I tubo de ventilación del depósito se 3* Un probema típico de los depósitos de combustible es su oxidación míe 
aplaca 0 & e obstruye el vedo impediré la solidado la gasolina y $1 motor termi- rior a consecuencia d© las condón sacior es v del agua contenida en la gasolina 
nará parándose al no recibirla. oxidaciones aumentan si se suele llover el depósito cesi vacio. 



6. Esie tipo de válvulas de llegada de gasolina están constituidas por una pe 
queña acu|a cónica que cierra sobre un orificio. Una pequeña mota de óxido in¬ 
terpuesta entre a aguja y el borde del orificio impediré el perfecto cierre. 


7. Las partículas de óxido suspendidas en la gasol na pueden causar también 
cbslfucciones en los distintos surtidores y pesos calibrados del carburador, con 
riesgo de fallos o heluao parada dol motor 
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La posición de los depósitos de eombus 
tibie en los coches actuales no permite, en 
genera!, que la gasolina llegue a! carburador 
simplemente por gravedad, como ocurría en 
la mayoría de los automóviles veteranos. 
Mace Taita un dispositivo que absorba el 
combustible del depósito y lo impulse hacía 
el carburador. Este aparata es precisamente 
Ja bomba de gasolina. 

La bomba de la gasolina 

Se trata casi siempre de un dispositivo 
muy sencillo a base de una membrana elás 
tica que recibe un movimiento de vaivén a 


través de un vastago que se apoya sobre un 
excéntrica en el árbol de levas, bien directa¬ 
mente o bien por intermedio de tina palanca 
articulada. En la tapa superior de la bomba 
hay dos pequeñas válvulas de funciona¬ 
miento inverso: la de llegada de gasolina se 
abre dejando pasar el combustible cuando 
Ja membrana alcanza su posición más baja, 
mientras que la de salida, que hasta había 
permanecido cerrada, se abre al subir la 
membrana impulsada por un muelle al 
tiempo que se cierra la oirá válvula—, man 
dando el combustible hada el carburador. 
Dada su sencillez es un aparato que po 


cas veces da problemas. Pero en ocasiones 
puede darlo, ocasionando esto parada del 
motor. 

La averia más seria que puede ocurrirk a 
iíi homba es que se rompa la membrana 
elástica. Esta eventualidad deja sin efecto la 
bomba pudiendo causar además que parte 
de Ia gasolina se cuele hacia el cárter conta¬ 
minando allí el aceite dd motor. Esta ave¬ 
ria, sin embargo, es rara. Más frecuente es 
que se estropeen las válvulas de la bomba, 
especialmente si, cuino antes se apuntaba, 
d depósito de combustible présenla T ' 
una oxidación interior abundante. 


4. Abundancia de residuos idu¿ o pohus de color rojizo OH al fundo de ta 
cuba del carburada^ son indicio de que el depósito está empezando a presen 
lar oxidaciones de cierta considera ció n. 



b. Una solución sencilla a los problemas que puece causar el óxido o la su- 
"¡edad en general consiste en la instalación de un filtro de gasolina en la con 
Jucciófi desde el depósito a la comba. 


5. El Oxido procedenle del dapéelo puede ocasionar un mal funcionamienlo 
ce In válvula de llegada de gasolina ai cari, urador Si osle válvula no cierra co- 
rrectamente, el carbuiüdoi se inundará y chorrearé gasolina al exterior. 


S. Los fallos de la bom ba de gasolina cas siempre so refieren a mal fundona- 
nruento do las válvulas de entrada y salida del combustible. Sin embargo, tam¬ 
bién puedo darse la re tura de lo membrana 
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cmcrpcncio/ 



I A mayor habilidad del allckjnado al au¬ 
tomóvil consiste en mejorar su coche y, 
sobre todo, prevenir las averías inipí 
diemlü a tiempo quu se produzcan, A pesar 
de cito, nadie por muy experto que sea— 
puede predecir la duración de una bujía o 
Je unos platinos o los posibles defectos de 
mía pieza cualquiera que, a primera vísta, 
parece cu buen uso. 

La averia puede surgir en cualquier lugar 
y su consecuencia es indefectiblemente la 
detención del coche. En muchas ocasiones, 
por no llevar d adecuado repuesto, el per 
canee puede echar por tierra un agradable 


viaje o un de aplazamiento urgente. Veamos, 
pues, cuáles son los repuestos indispensa¬ 
bles que deben llevarse en el coche y los que 
aconsejamos para los conductores más prc 
cavidos. 

En general, llevar un repuesto implica 
además disponer de la herramienta adecua¬ 
da para sustituirlo; no entramos, sin embar¬ 
go, en el tema de las herramientas, que ya 
ha sido tratado en otro capitulo de esta 
obra, al igual que los accesorios que cnnvic 
ne mantener en el coche para el caso de de 
tención por avena: lámpara, calzo, señal de 
peligro, etc. Para el conductor que solamen¬ 


te desea llevar los repuestos imprescindibles 
que marca la ley, más para evitar una san 
ción que para solucionar una averia, rcco 
mendamos los repuestos que son prceepti 
vos para turismos particulares: rueda de re 
puesto en orden de servicio y juego comple 
lo de lámparas en buen estado. 

Salta a la vista la insuficiencia de esta do 
tación de recambio, por cuanto -entre 
otras cosas— no suden ser los pinchazos de 
ruedas O las lámparas fundidas quienes im 
piden que un conductor llegue al feliz térmi 
no de su viaje. A estos repuestos, práctica 
mente de sentido común, hay que añadir 



1. Por mucha aiencióny cuidados que un conductor dedique a su automóvil, 
es cas imposible predecir ©n qué momento una pieza fallad En muchas oca- 
sumes llevar la pieza adecuada txiede sacamos del npurn. 



una moneda del lañara adecuado. Pero es más seguro incuír entre los re¬ 
puestos varios tusiDés de 8 y 16 amperros. 



2- Es do sen sido común la necesidad de llevar siempre una rueda de repuesto 
en orden de servicio, ya que ni pinchazo sobreviene i n esperad a menté Una cá¬ 
mara o i ochada debe sustituirse inmediatamente o ser reparada. 



6. En carretera, las piezas del circuito de ref rigeración se ven sometidas á ma¬ 
yor esfuerzo. Si estas piezas no estaban en buenas condiciones, es casi seguro 
que fallen. Un juago de manguitos y sus abrazaderas suri indispensables. 
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también piros de uso muy frecuente. 

En pnrner Jugar, en io que respecta ai en 
cendido, es recomendable viajar habitúa] 
mente provistos de un juego de platinos, un 
juego de bujías {o por lo menos dos) y una 
tapa del dclco. No es preciso recomendar 
un juego de cables, porque el buen “bricola- 
gista'' nu permitirá que éstos lleguen a oca- 
sionar nunca problemas. Aunque es conoci¬ 
do el truco de sustituir un fusible fundido 
por una moneda de tamaño adecuado, re¬ 
sulta más eficaz disponer de fusibles de re¬ 
cambio, tanto de 8 corno de i 6 amperios. 

La refrigeración del motor es otro de Jos 


aspectos que sude presentar problemas 
inesperados. Por eilo es conveniente ir pro¬ 
visto de un juego completo de manguitos de 
goma por si se produce una repentina rotu 
ra. Sin embargo, muchos conductores pien 
san que con d manguito de recambio Jo tie 
nen todo solucionado, y esta idea puede 
ocasionar más de un disgusto. Las abra*»- 
dcnis y pasadores que afianzan aJ manguito 
es fácil que se rompan al sustituirlo, por lo 
que es recomendable llevar varios repues¬ 
tos. También para d circuito de refrigera 
ción y por si por alguna causa se producen 
pérdidas, conviene tener a mano un reci¬ 


piente para líquido, Ln ultima instancia 
puede utilizarse agua, pero esto nos obliga¬ 
rá más tarde a sustituir todo el liquido dd 
radiador, ya que se perderán las propieda 
des ant¡congelantes de la mezcla, a más de 
formarse residuos calcáreos que a Ja larga 
dañan al radiador. Igualmente, es aconseja 
ble llevar también en ei coche una lata de 
aceite para el motor y otra pequeña de lí¬ 
quido de frenos. 

Hay coches en los que la correa que une 
el alternador ío dinamo) con la bomba de 
agua, o las correas en caso de no disponer 
de ventilador eléctrico, nc se rompen ruin 



3. Ur |ueqo completo de lámparas es LarnbEii recambio Imprescindible. Aun¬ 
que- ha anualmente no se circule de noche, hay que prever la rotura ce fas 
paras de intermitencia y treno. 



* 


4, Mueras de las averias que causan la detención de i vehi-Uo se deben ,-i 
problemas del circuito de encendido; llevar esta dotación minina es muy acón 
septo le para salir adelante por nuesirOfc propios medios. 



7. E=n general conviene llevar siempre en e! coche una provsión da líquidos 
pera posibles pé'didas on ios circuitos de rnfngcraci6n h frenos o de aceite del 
motor. 



8. La corroa quo ure el alternador (o dinamo) con la bomba de &gua t es otro 
neceser io que conviene llevar de 'apuesto en el automóvil. Su rotura hace rm- 
posible continuar la marcha 
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Los repuestos imprescindibles 


c;l Otms, en cambio* parece que Eas des tro 
zan. He cualquier forma, es este un re pues 
lo imprescindible en todo automóvil, pues 
aunque se revise habitual mente y la tensión 
sea la correcta, nadie puede prever cuándo 
decidirá romperse. El repuesto puede ser el 
adecuado para el modelo de coche o la que 
se vende en cualquier establecimiento espe 
ci alteado y puede adaptarse a todos los co¬ 
ches, La diferencia emrt ¿ ambas es que la de 
recambio original resulta nlgP más trabajo 
sa de colocar* míen Iras que la adaptable, 
más fácil de poner ya que puede abrirse y 


cerrarse, sólo sirve para salir de! paso mo 
m cutáneamente. 

Indudablemente, el número de averias 
que puede sufrir un vehículo en marcha es 
bastante considerable, asi como las piezas o 
componentes que pueden estropearse re 
pollinamente. Sin embargo, a 3a hora tic lie 
var repuestos en el coche también hay que 
considerar las posibilidades que se tendrán 
para sustituirlos a lo largo de un viaje. Sus¬ 
tituir una pieza importante no puede hacer¬ 
se en cualquier sitio ni de cualquier modo. 
Por otra parte, en un coche bien cuidodo no 


c,s frecuente que surjan otro tipo de proble 
mas en ruta, por lo que tampoco es necesa¬ 
rio ir excesivamente cargado de repuestos. 
Una bomba de gasolina o un carburador, 
por ejemplo, es pie/a que puede durar —en 
algunos vehículos— toda la vida del coche, 
mientras que en otros comienzan a dar pro¬ 
blemas a los 50.000 kilómetros. Si al llegar 
a un kilometraje adecuado o cuando sentí 
moa los primeros fallos la sustituimos, evi 
taremos tener que cargar con clin perma 
nentemeritc y, tal vez, no utilizarla ja- ^ 
más. *I 



9, Un accesorio muy útil, por la lacuiriarl de colocación, es esta correa, adrip- 
nnlt* ¿i casi cualquier motor, y que puede colocarse sin necesidad de aflojar las 
tuercas de succión de la dina™ 


10. En los automóviles que rio poseen electro ventilador, el p roblema do la co¬ 
rma so duplica, ya que os necesario llevar oirá más de repuesto pur s te rompe 

lo qio acciona oí ventilador 



11. Muchos conductor es se empeñan en sustituí? una corroo por los ‘’tysvac , 
Intentando forzar su elasticidad hasiaque encaje en su empia/amienlo. Resella 
mucho más Fácil aflojar las tuercas de sujeción de la dinamo o alternador. 



1 2 . Hay determinadas piezas, como la bomba de gases! na, la da adua el car 
(jurador, etcétera, que na resulto próclicú ‘levar en el coche, ya que para susti¬ 
tuirlas se requeren herramientas especiales y (tempo. 
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conozca/u coche 


Caja de cambios 


V A hemos mencionado en un capítulo 
anterior cómo la caja de cambios 
constituye el mecanismo que permite 
mantener el giro del motor a la potencia 
y par más conveniente a cualquier velo¬ 
cidad a que desplacemos el automóvil, y co¬ 
mo la caja de cambios está compuesta por 
una serte de engranajes* Veamos ahora su 
funcionamiento, ayudándonos de los co 
rrespondientes dibujos. 

Comencemos por decir que se llama rela¬ 
ción de desmulliplkaeión a la relación entre 
dos engranajes distintos o al cociente de di¬ 
vidir e! número de dientes del pifión con 
ductor entre el número de dientes del piñón 
conducido; en el conocido ejemplo de la bi¬ 
cicleta, la relación de desmu Itiplicación es el 
cociente entre el número de dientes del pía 
to y el número de dientes de in corona, fcüi 
una bicicleta, la relación normal oscila entre 
ó y 8. Pero en un automóvil, el giro del mo¬ 
tor es enormemente más elevado que d giro 
de las piernas del ciclista» por lo que las re¬ 
laciones son siempre sensiblemente m¿« 
cortas (sin olvidarnos de que también hay 


que contar con la desmultiplicación de la 
diferencial). Ñor ni al mente, las relaciones de 
dcsmultiplicación de las marchas de un au¬ 
tomóvil se escalonan entre 4/1 y I/L; preci- 
samente la relación l/I se llama “directa" y 
es frecuente sea la de la 4. 1 ’ velocidad (de 
ahi que a menudo se llame “directa" a esta 
ultima marcha). 

Precisamente lo que hace una caja de 
caminos es engranar dos piñones de distinto 
numero de dientes para lograr unas relució 
nes adecuadas n la potencia del motor, su 
peso, sus neumáticos y la velocidad máai 
ma deseada. Como ejemplo, veamos los 
distintos engranajes de un automóvil con 
veneional, concretamente irn Renault 5-TL: 


Mirdin 

í'imsfi linón 

coniüudrfo cnmliicinr 

Relación 

Vctraidiid 

máxima 

IkiTi/JiJ 

L* 

12 

44 

3,66 

45 

2. a 

17 

38 

2,23 

75 

3.“ 

24 

35 

1,45 

100 

4.“ 

29 

30 

1,03 

140 

MÁ. 

13 

42 

3,23 

50 


En una caja de cambios se trata, pues, de 
conectar piñón conductor y conducido para 
obtener la correcta relación. Pero a la velo 
cidad de giro del motor» incluso desembra 
gado, al acoplar dos piñones que giran a 
distinta velocidad plantea muy delicados 
problemas técnicos. Por ello se ha recurrido 
al sistema de “toma constante'” o de per nía 
uente engranaje; los dos engranajes, condtl 
ciclo y conductor, permanecen girando uní 
dos, pero el conducido en un eje en el que 
no está unido, que sirve de ayuda al funcio- 
namiento de la caja y que recibe el nombre 
de tren fijo, árbol intermedio o tren secun 
daño. 

La fundón de la palanca de cambios ya 
no es engranar los dos piñones requeridos, 
sino poder hacer que eí piñón del tren lijo 
esté solidario ,a su eje. Esto se consigue por 
medio de unos dentados de arrastre que se 
introducen en el interior de las enroníts de 
piñones y que se desplazan longitudinal 
mente sobre d eje por medio de unas nerva¬ 
duras o acanalados. Veámosío sobre las fi¬ 
guras; 


CORTE LONGITUDINAL DE UNA CAJA DE CAMBIOS 

OE CUATRO VELOCIDADES Y MARCHA ATRAS, TODAS SINCRONIZADAS 
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Caja de cambios 


Para engranar la primera velocidad se 
empuja la palanca de cambios hacia acle 
lante, con lo cual el desplazaba “A" se in 
troduee en el inlerior del piñón del tren fijo 
o eje secundario, con lo cual eje y piñón se 
hacen solidarios; los demás engranajes per¬ 
manecen conectados, pero giran “Jocos" 
sobre el tren fijo. Por el mismo procedí 
miento se van intrududendo las otras velo¬ 
cidades. 

En cuanto a la marcha atrás, se conecta 
por medio de un piñón inversor que, al in 
terponerse entre conducido y conductor, ¡n 
vierte d sentido de giro. 

Pero la mejor forma de conocer el fun 
clona miento de la caja de cambios es exa¬ 
minar los dibujos que se incluyen, donde los 
engranajes están marcados en rojo. Los 
movimientos del “carrete” corresponden a 
los de la palanca de cambios, de modo que 
la primero y Ja tercera se engranan normal 
mente moviendo la palanca en la misma di 
rección, pero con distintos’ángulos, y la se 
ganda y ía cuarta, también. 

En cuanto a la marcha atrás, entra en 
juego un piñón inversor encargado de cam¬ 
biar el sentido de gira 

ti ay una serte de varillas que conectan la 
palanca de cambios con las horquillas que 
mueven los desplazabas* y que son los en¬ 
cargados de fijar af eje los piñones, que has 
La ese momento están girando Jocos, ? n ' 



La marcha atrás cc 
acopa pui el 
desplazamiento del piñón 
inversor (C). asegurando 

! l @f acoplamiento del piñón 

(U) del e^e primado cor- 
oí carrete (E) de 1 , n - 2 *. 






EX 


Marcha atrás 



Primera velocidad 


I it pumoin velocidad hi 
acopla por riespla7.11 ner lo 
d el ca reo t o desp a zafc) to d o '. ■ 
y 2 . a (A) hacia ade a rilo, lo 
que hace que e\ piñón 
de 1 .' quedo seIid.nrio 
con el eje secundario. 





Segunda velocidad 


El desplazamiento de este 
carrete hacia airás hace 
qje el piñón do 2. 1 
q j&Oü eoI idario 
cor ol eje secundario, 

Esta es la ? •' velocidad 


382 



















































































































































































































































































































































ESQUEMA DE LA ACCION DEL “DESPLAZABLE” 


Los d m piñones 
superiores de ambos dibujos 

corresponden. 

d de la derecha, a la tercera 


velocidad, y el de hi izquierda* 
a la cuarta velocidad. La palanca 
superior, que puede 
identificarse con la del cambio 


de marchas, aunque entre una 
y otra existen una serie 
de varillas intermedias, 
es la encargada de mover 
el “dcsplazablc" 1 hacia un ludo 
o hacía otro, a voluntad 
del conductor. 




para engranar la marcha 
que se desee. La especie 
de garra (en amurillo) 
que mueve el dcsplozahle 
va encajada en unas 
entalladuras 
que existen en éste, 

F! desplaza ble suele 

disponer de düble 

dentado, uno por cada cara, 

de modo que con uno 

sólo de ellos se puedan conectar 

dos marchas distintas, con lo que 

únicamente son precisos 

tres liesplazables, dos de ellos 

para marchas hacia delante 

y un tercero para la marcha atrás. 

Mientras d desplaza ble 

no está engranado a un lado 

o a otro, los otros engranajes 

giran locos y no transmiten 

su movimiento a ninguna parte. 




Tercera velocidad 


Cuarta velocidad 


La 3 1 velocidad se 
jjur 

i Ipr.piazamien 'n del 
carrete do 3 ." *1 1 (B> 
hacia adelante, con o 
que queda solidario en 
rotación o! piñón do 3 1 
con ol eje secui id ario, 


I. r 4 ■ vRbcidnd se 
üüticnp por al 
desplazan ih rilo de 
sais mis' no córrele 
dosplQznble do 
3,- 1 - 4 ’ (B) hada 
atrás, con lo que 
quedo en rotación el 
piñón de 4. 1 [jur ei nje 
secundario. 
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economía-ciborio 


La utilización de aditivos 


G eneralmente scdemiminan adi¬ 
tivos a aquülfas sustancias que, añadí 
das a ios aceites lubricantes, líquidos 
de refrigeración, combustibles, etc,, contri 
huyen a mejorar las características de estos 
fluidos. 

El aditivo puede obtenerse puro y prepu 
rado para que el propio usuario lo mezcle 
con el líquido a que vaya destinado, o bien 
venir yn mezclado con el propio líquido. 


como sucede con frecuencia en el caso de 
los aceites lubricantes. 

• Atendiendo al tipo de Fluido al que vayan 
destinados, se pueden clasificar en; 

• Aditivo* paro aceites de motor.—( infie¬ 
ren al aceite uumcieristícas antiespurn antes, 
antidcsgoslc, antioxidan les, etc., mejo¬ 
rando su untuosidad, su índice de viscosi¬ 
dad, su poder dispersante, etc, Se incluyen 
en el proceso de fabricación del aceite* 


• Aditivos para aceites de cajas de cambio 
o grupo* diferenciales*—Son menos usuales 
que ¡o.s anteriores, (Señera intente se trata de 
sustancias mejoradas del índice de viscosi¬ 
dad y con características anlídesgaste —en 
ocasiones* a base de incluir hrsullum de 
moJtbdeno , utilizadas sobre todo para dis¬ 
minuir la sonoridad de funcionamiento de 
los mecanismos, así como para aumentar 
su duración. 




1, Enlie ¡¿' gran vanod«<c de- aditivos cxisí on lo í.. .testa l ;¡iri los dndicados u Ios 
aceites lubricantes. S«n embargo, en y«tit:ial tus acortes modernos no necesi¬ 
tar i se les añada nrnguno por llevados ya Incluidos de origen. 


2 , En los aceites lubricarnos de motor, la acción de Iol^ :idit vos c¡ oler gen tas* 
df^pt?'sanies es especial man te b enes icros a para evtar a formación cíe resrduos 
y depósitos carbonosos sn puntos tan críticos como los segmentos. 



5, _os ajedo-s para lubricación Oe grupos diterenc.ales, especialmente en el 
Cd5o ce engranajes Irtpoides los más co i lunes hoy en Ola esián sujetos a 
grandes presiones y exigen aditivos denominados fc, FP" o extrema presión 
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&. En a genos países europeos esté muy Oxford.da el uso de adiUvos luhri 
cantes para la gasolina, es tas sustancias permiten mejorar a lubricación oe pis 
rnnes y cilindros, non posibilidad dn alargar su duración 
























• Aditivos para combustibíes,— Los más 
corrientes son los que se utilizan para mejo¬ 
rar el índice de octano o poder nniidetonan 
te de ¡as gasolinas, añadiéndose en el pro¬ 
ceso de fabricación de las mismas. El te 
traedlo tic plomo y el tclrucar'bonillo de ni 
que! son las sustancias habitualmente em 
picadas para estos Unes. 

Otro tipo de aditivos partí combustibles 
son los que pretenden darles ciertas carne 


leristiCñs lubricantes, a fin de disminuir los 
rozamientos entre pistones y cilindros, 
mejorando la lubricación de la parle alta del 
pistón* Hale tipo de aditivos, de uso bastan 
le extendido cu algunos países europeos, 
consigue efectivamente una mayor suuvi 
dad de marcha del motor, nú como un au 
mentó sensible de su duración; sin em 
burgo, su uso iui siempre compensa econó¬ 
micamente dada su considerable repe re u 


sión en el aumento deí coste del combusti¬ 
ble, 

• Aditivos para líquidos de circuitos de ve 
frigf ración.—Los más importantes son los 
aulicongclantcs, acompañados de produc 
tos antioxidantcs y antíespumantes. 

• Aditivos para liquido del sistema lava- 
parabrisas.— Se emplean detergentes que 
facilitan la limpieza del crista), asi co r / 
mo anticongelantes especiales. 




3. Iqd aditivos antides gasté introducidos en los aceites más desarrollados 
han permitido pioongar la duración de algunas piezas sometidas o trabajos es¬ 
pecial rúenle duros. En la loto, taquó que funciono con aceite aditiva do. 


4, I os aditivos para cajas de cambios normalmente consisten en producios 
mejora cores del indico de viscosidad y con carscioristicas artidesgasté Permi¬ 
ten disminuir la sonoridad de tas engranajes y aumentar su duración. 




7. Para algunos fluidos del motar son desda luego Imprescindibles los adili B. Paro mayor electividad dsl sistema lavaparabrisas, as recomendable aditi¬ 

vos, al menos en cteierrn nacas circunstancias. Tai es el caso o el liquido del srs- vai el agua con un detergente adecuado. Cn invierno, utilizar además un antii- 
lema de refrigeración, que en Invierno exigirá un aditivo anl i congelante, congelante especial para la va parabrisas., o bien, alcohol corriente. 
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icpt« u/IccJ mi/mo 


Cómo quitar raidos al coche 


medida que d grado de confort en el 
automóvil ha ¡do perfeccionándose, 
ha crecido en importancia una cuali 
dad hoy dia muy apreciada: la insor oriza- 
eiún del coche, o sistema utilizado para eli 
minar o amortiguar los ruidos que produce 
el vehículo durante su marcha y que tanto 
nos molestan. 

En un sentido más amplio, la ¡nsononza 
ción comprende tanto el tratamiento de los 
ruidos que se escuchan en el exterior como 
el de los que afectan al interior del habítáeu 


lo. No obstante, generalmente se entiende 
por tilosonorizacion lo segundo y a este 
apartado se refieren Ja mayoría de las técni 
cas aplicadas en los automóviles modernos, 
donde cE grado de confort ha pasado a ju 
gar un papel primordial. El ruido generado 
por un automóvil en el medio que le rodea 
es ocasionado fundamentalmente por el es¬ 
cape, factor al que corresponde no menos 
deí 90 por 100 de la sonoridad total* Eí res 
to se reparle entre ruidos de la admisión de 
aire al motor, ruidos de la rodadura de los 


neumáticos sobre la carretera y ruidos me¬ 
cánicos del motor y de los conjuntos de 
transmisión, Dado que Jos ruidos del escape 
son reííitivaríente fáciles de amortiguar trie 
di ante conjuntos silenciosos adecuados, la 
sonoridad que el automóvil origina en el ex 
terior puede fácilmente limitarse sm más 
que recurrir a la utilización de sistemas tic 
escape eficaces. 

El problema de la sonoridad en el interior 
dd habitáculo es, en cambio, mucho más 
complejo, ya que en él intervienen sobre 




1- Unos duerus lielirus son la base de lodo trabajo Je m sonorización. Ade- 2, Desmontar los as emos delanteros, así como el trasero y sucorrespondien- 

mas sera necesario contar con adhesivo del Üpo de secado rápido y algunas Je respaldo Quitar seguidamente a? alfombras y limpiar ►oda la superficie del 

placas ce fieltro especial d© fibra de vidrio con recubrimiento de placa asfáitica. pbo f rascando si os necesario las zonas donde haya restos de pegamento 



5. Una ve? revisado el ajuste de p jertas, co rtar Jas piezas de fieltro a la medi¬ 
da de las diversas zonas del piso soore ¡as que se vaya a colocar el material , En 
algunos casos podrá convenir sacar antes paitónos de pe peí. 
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£L Gen una brocha gruesa, aplicar adhesivo sobro el piso y sobre lascaras de 
contacto co cada una de las piezas de f cifro. Extender ben el adhesivo sobre el 
pliso evitando formar depúsoos que pudieran lardar en secar. 




















todo las vibraciones de las partes mecáni¬ 
cas y el efecto de resonancia de la carroce 
ría, y arabos factores son difíciles de con 
tfarrestar, La mayor pane dd avance en la 
¡n sonorización interior del automóvil regis 
trado en los últimos años, sin duda ha sido 
debido a la utilización de ^sileiitblocs"" para 
el anclaje de los distintos elementos mecáni¬ 
cos a la car rocería. Hoy dia* prácticamente 
en todos los automóviles, tanto en el motor 
como en la caja de cambios, los órganos de 
transmisión, suspensión, dirección, etc., van 

Mil 



unidos al bastidor o al conjunto de la carro¬ 
cería autoportantc mediante acoplamientos 
elásticos de goma* lo que permite amorti 
guar en gran medida la transmisión de rui¬ 
dos y vibraciones al habitáculo. Lsta acción 
se completa con fiel iros aislantes -moder 
ñámente de libra de vidrio forradas de pía 
cas asfálticas- y utilización de pinturas vis 
cosas denominadas antis uniir as* sobre 
aquellas partes de la carrocería que puedan 
presentar electos de resonancia, asi como 
en los bajos, pasos de ruedas y zonas ex 


puestas al choque de piedras, gravílla, etc. T 
durante la marcha. 

Qué ae puede hacer 

para mejorar la insonortzación 

Generalmente, en los coches pequeños o 
de tipo utilitario es donde más se puede ga¬ 
nar en este aspecto, puesto que lu inserían 
zacióii se halla muy descuidada en estos ve™ 
hículos, que en algunos casos incluso care¬ 
cen de los más elementales fieltros en el pi 



S, Para evitar (as posibles entradas ce agua que arruinarían en poco tiempo 
los nuevos <¡eliros, es imprescindible asegurarse del perfecto cierra de los bur¬ 
letes de puenas. Pare olio, deslizar una tira do papel en las zonas de asiento, 


4, El buen ajuste de las puertas no sólo os mpo ríanle para avilar entradas de 
agua: el rulco del viento especialmente a velocidades elevadas dependo en 
eran parlo de lo per ¡ocio fun pueda ser ri cierre de las puedas. 



1 , Después de extendido el adhesivo, dejarlo secar por espacio ce dos o tres 
nnnu'os (ver en todo caso las Instrucciones del envase) y seguid arreóte aplicar 
les fieltros, ejerciendo presión sobre toda su superficie. 


A. Repetir la misma operación del piso en la pedo ínter or del capot. Hay que 
aavertif que en esta joña la fijación es más comprometida y existirá si riesgo de 
que ?ii el pegamento no es muy sólido tos fiellros SG suelten, 
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Cómo quitar ruidos al coche 


so. Simplemente añadiendo fieltros en cier- 
tos punios claves, es peer ni ni eme en d piso v 
en Jas contra nietas por el fado inferior dd 
coche, y en d capot y en el maletero* se lo 
¿irán buenos resultados. 

Las mejoras pueden completarse Lililí 
/ando pintura aní¡sonora en bajos, interior 
de aletas, interior de puertas, faldones \ de 
m:is zonas de chapa expuestas a fenómenos 
de resonancia. 

luí el compartimiento de! motor pueden, 
asimismo, instalarse paneles de fieltro ais 


la ule (fibra de vidrio asfalto y capa exterior 
de aluminio) cubriendo la zona posterior del 
salpicadero, inmediatamente detrás del rno 
tnr 

Entre los cuidados relativos a órganos 
mecánicos, es importante mantener un con 
frol periódico sobre el sistema de escape 
(bridas flojas, grietas, perforaciones en si¬ 
lenciosos* etej: sobre el estado de los ^si- 
lentblocs' de apoyo del motor y sobre las 
condiciones generales tic la mecánica en 
cuanto a ajustes, holguras, vibraciones, ele. 


En ciertos casos existe una posibilidad 
más para reducir considerablemente Ib 
sonoridad del motor. Consiste en la suslilu 
ción del ventilador de mando por corren 
-en los coches que lo lleven de este tipo 
por un clcctruventilador accionado termos 
[áticamente. Con este sistema en marcha, 
por carretera normalmente no será mccesa 
rio que el ventilador funcione* pues para la 
refrigeración bastará con el aire de la mar 
cha* lo que se traducirá en una dismi Z T 
rvucíón de la sonoridad interior* 



9 * los ruidos procedentes de te parle trasera -especialmente los del sistema 10 . Un buen complemento de la insonorízaciúfi del maletero será la ¡instala¬ 
do escape pueden sor amortiguados elicarmGnte forrando lambían ol mal efe ción de i in grueso fieltro en la parte posterior de! óslenlo trasero, que en muchas 
fn tEjn tí^llr-:Asegurarse de que no hay problemas de entrada de agua. coches permitirá amortiguar el ruido del balido de gasolina en el depósito. 



11, Una ríe las moas donde la coloración da f ¡aliños resuda ovó' 1 , otee Ti va es te 
parle iiimediaiamento posterior gd alojamiento del motor Aquí interesa instalar 
un fitri 11 j especial, re cubierto de material ncombusiíDte, 
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15. En alguno? modelo?, ps retetivamente fácil reducir rte tnrrra aprnctebÍB la 
sonoridad general del motor, simplemente sustituyendo el ventilador con man 
tío par correa pur un elecr o ventilador coa mando te irnos! anco. 











bdcotepc y mejoramiento 


Instalación de un cuentarrevoluciones 


m UCHOS conductores siguen con 
siderandci el cu en (arrevoluciones 
corno un dementu de lujo propio 
sólo de modelos caros o de versiones ele 
gantes. Sin embargo, para un buen aprove¬ 
chamiento de las posibilidades del motor, 
d cuentarrevoluciones es indispensable. 

Un automóvil en función de su cilindra 
da, potencia, relación de compresión y es 
calcinamiento de las relaciones del cambio, 
posee un régimen ideal de revoluciones del 
motor y un régimen máximo, pasado el cual 


el motor sufre un esfuerzo excesivo que 
acorta su vida y puede incluso provocar 
una seria avería, Sí con una velocidad corta 
se apura al máximo la aceleración, ei motor 
tl se pasa de vueltas^ por el contrario, si, 
con lu directa engranada, se circulo a un r¿ 
gimen bajo, se desaprovecha la fuerza del 
motor y se consume inútilmente gasolina. 

El cuentarrevoluciones* más que el velo 
cimetro, indica al conductor a que régimen 
de vueltas marcha el motor, señalando con 
precisión cuál es el momento adecuado 


para cambiar a oirá velocidad superior o in¬ 
ferior. Por otro parte, para d automovilista 
que des.ee economizar combustible, el euen 
lu vueltas es imprescindible, puesto que de¬ 
berá mantener d motor en su régimen ideal 
de revoluciones (par motor máximo), que es 
cuando a menor consumo se obtiene un 
mayor rendimiento. 

El cuentarrevoluciones o laeómetro es un 
instrumento que indica continuamente Ja 
velocidad de rotación del motor (indepen 
dienlemente de que este detenido o en moví I 




1* Para iiprovochar al máximo -as dos bilidedos dol motor y para alargar su 
vida sin problemas, us Imprescindible disponer de un ciiHirtar re volco lunes. Sin 
embargo, sólo los coches ca r ns lo montan de ongen 


2, Loa cuentarrevoluciones mecánicos van unidos ai o je de CfStrrbeción o al 
de levas por medio de un cable flexible de transmisión. Actualmente sólo se lIi 
izan en vehículos de competición a causa de su complejidad y mayor coste 



3. El cupnienevolLC'ones o Sacómctro electrónico u el m- m o más Irecuente 
La aguja, que marca las revoluciones por minuto ir. p. m.J.escá conectada a ur ! . 
galvanómetro de bob na móvil e imán permanente 


4. La aguja roja ..leí cue -lar revolución es se acciona manualriicnlo haslo 5-Ofia- 
lar tíl réyiu un máximo de yhu í Jel rrtjlur, [,|utr nu debe S®t superado nunca. En 
modelos h os va marcado por una zona roía do peligro. 
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Instalación de un cuentarrevoluciones 


miento) y la expresa en revoluciones por 
minuto en un cuadrarte numerado y por 
medio de una aguja imantada. El cuenta* 
vueltas puede poseer además una aguja ro 
ja, que se desplaza manualmente hasta indi¬ 
car el regimen de vueltas máximo que co¬ 
rresponde a cada motor. Si no lleva esa 
aguja, tiene marcado en colores vivos el ré¬ 
gimen de vueltas que no debe sobrepasar 
ese motor. 

Existen tres tipos distintos de cuentarre¬ 


voluciones: mecánico, electrónico y déctri 
ccl La primera clase, muy extendida antes 
de la popularización de la electrónica, se 
utiliza ahora casi únicamente en vehículos 
de competición, ya que. aunque su mccanis 
mo es nías delicado, ofrece mayor Habilidad 
en la lectura. El cuentavueltas más popula 
rizado en la actualidad es el electrónico: 
funciona a base de los impulsos que se pro 
ducen en el primario de la bobina, cada vez 
que se abren los platinos. Estos impulsos* 


nivelados y í!lirados por condensadores y 
transistores, accionan un galvanómetro de 
bobina móvil e imán permanente que. a su 
vez. acLuá sobre la aguja lectora. En ios cu 
sos en que el automóvil va dotado de enccn 
dido electrónico (y. por tanto, carece de bo 
bina) se hace necesario un tipo especial de 
cuentarrevoluciones, que se conecta direc 
tamente al ruptor. Las últimas innovaciones 
aparecidas en cí mercado son los cuenta¬ 
vueltas digitales, que permiten una lectura 



5- Si se circo a a un régimen de giro de 2.000 vueltas por minuto y llevamos 
engranada la cuarta velocidad, estaremos desperdiciando potencia y combusti¬ 
ble y el motor :ardará en recuperar aceleración. 


6. "Pasarse de vueltas" es una frase muy I recuento. Pero no siempre significa 
circular de prisa, alcanzar el régimen que indea la fotografía, sub-epasando en 
mil vueltas el tope, suelo suceder cuando se apuran las velocidades bajas 




9, El cable de alimentación del cuentarrevoluciones so conecta al primario de 
la bobina, conde, cada vez que se abren y cierran las platinos, so producen 
unos impulsos que son transmitidos a cuentavueltas. 


390 


10* Los automóviles que están dotados de encendido electrónico precisan un 
cus nía vueltas especial. Esto se debe a que. en estos casos, al calecer de bobi * 
na el ^ircuilo dé encendido, la conexión debe hacerse directamente ai ruptor. 

























numérica c instantánea de la velocidad de 
giro del motor. 

El cuentavueltas debe colocarse en d sal¬ 
picadero del coche, en un emplazamiento 
que sea perfectamente visible para el con¬ 
ductor en cualquier momento. Por este mo¬ 
tivo, en lugar de encastrarlo en eí panel de! 
salpicadero, resulta más últil su colocación 
en una armadura, fijada a la parte inferior 
dd salpicadero y ligeramente girada hacia 
el conductor, de forma que este pueda tener 


una visión rápida y eficaz, de la esfera. 
Una vez fijada con tornillos la armadura 
dd cuentavueltas, éste se conecta a una 
toma de corriente (fusible), al contacto de 
luces de! salpicadero, para su iluminación 
durante la noche; d cable de alimentación 
se lleva hasta el primario de la bobina, 
como hemos indicado anteriormente. 

El cuentarrevoluciones electrónico no 
puede utilizarse tampoco en los motores 
Diesel, ya que éstos carecen dd circuito de 


encendido y, como hemos visto, este tipo de 
cuentavueltas se alimenta de impulsos pro¬ 
cedentes de la bobina o del ruptor En estos 
casos deberemos utilizar un cuentavueltas 
mecánico o, lo que es más frecuente, déctri¬ 
co. Los de este tipo están constituidos por 
un generador de cor fien les conectado al 
árbol principal del cambio o cualquier 
otro dispositivo que tenga un movimiento 
de rotación proporcional al del !fJ 
motor. 



7. El cuentarrevoluciones puede encastrarse en el salpicadero o colocarlo en 
una armadura como la que miiealro la foto, y quo so tija on oi panol do mandos, 
en sitio visible para el conductor. 



11. Le 3 motores Diesel no procisan del circuito de encendido por lo que no 
se les puede adaptar un cuentavueltas electrónico. En este caso habrá que re¬ 
currir'at eléctrico, que se conecta al árbol principal del cambio, 



8. Et cable de loma de cornente se llevará al cuadro de lusibies, indicado en 
af libro de enIretonimiento. Si el cuentavueltas posee además un cable para ilu¬ 
minación dü la esfera, se cune ciará al circuito general de upes 



12, Si se desea disponer de un panel de mandos homogéneo, sin rener que 
colocar loo accesorios desperdigados por el salpicadero, o más cómodo y efi¬ 
caz es sustituir el cuadro de mandos por otro más completo. 
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entretenimiento 


Tipos de motores y gasolinas adecuadas 


I AS gasolinas de mayor octíinajc son las 
I únicas que pueden emplearse en moto 
*res modernos de elevada relación de 
compresión sin que den lugur al problema 
de la detonación. He aquí que la primera 
condición a lener en cuenta a la hora de de 
terminar qué gasolina es (a más adecuada 
para cada coche es la relación de compre 
sión dd motor. Así pues, por regla general, 
los motores muy comprimidos necesitarán 
gasolina de alto acta najo* de 96 a 9H NO., o 
incluso más, mientras los de poca compre¬ 
sión se conformaran con los 90 NO. de la 
gasolina "'normal". Sin embargo, no puede 
establecerse una relación exacta entre la 
compresión del motor y el tipo de gasolina 
que le corresponde, pues del mismo modo 
que habrá coches que, por ejemplo, con una 
relación de compresión de R : I pueden uti 
fizar gasolina normal de 90 NO„ otros mo¬ 
delos, en cambio, aun teniendo Ja misma 
compresión volumétrica, no tolerarán más 


que gasolina de 96 NO» por to menos. 

Estas diferencias son debidas a diversos 
facióles, aparte de la compresión, que pue¬ 
den contribuir tanto a alejar el fenómeno de 
h detonación en unos motores como a 
agravarlo en otros. De entre estos factores, 
uno de los principales lo constituyen las ca¬ 
racterísticas constructivas del motor, en 
particular la forma de la culata, la disposi¬ 
ción de Ea bujía y de las válvulas, el cruce 
det árbol de levas, etcétera. 

Según las propiedades de cada uno de es 
tos elementos, el motor tendrá unas aptitu 
des determinadas pfjra usar gasolina de 
cierto lipa Por ejemplo, se sabe que las cu¬ 
latas hemisféricas contribuyen bastante a 
disminuir el problema de la detonación» Por 
el contrarío, un árbol de levaí de mucho 
cruce, unido a una carburación muy gene¬ 
rosa» podrá hacer “picar" a un motor que 
en otras condiciones (menos “apurado'” y 
menos alimentado) no presentaría ningún 


problema, por ser entonces su llenado me¬ 
nor y, por tanto, también menor su compre 
sión efectiva, que es la que en definitiva im 
porta. 

Dejando a un ¡ado la compresión, serán, 
evidentemente, los motores de los enches 
“sport" Eos más susceptibles de detonar con 
gasolinas de poco ocian aje, pues a igualdad 
de compresión, en estos motares, siempre 
más aprovechados y exprimidos, el llenado 
de los cilindros será más efectivo gracias, 
sobre todo, a su carburación ampliada res¬ 
pecto a un motor de turismo normal y a su 
árbol de levas, estudiado para procurar 
también un mejor ¡feriado aun a costa de 
otros inconvenientes» Por otra parte, como 
se puede suponer, ios deportivos son, ade¬ 
más, los coches de mayui índice de compre¬ 
sión volumétrica, lo que, unido al buen He 
nado de cilindros, hace que fas compresin 
lies efectivas en estos coches se encuentren 
bastante por encima de las que tienen otros 


1. Aparte de Ib 
relación de 
compresión hay 
diversos laclo 
res que intervie¬ 
nen en el fenó¬ 
meno de la de¬ 
le nación. Uno 
de ellos es el di¬ 
seño de las cá¬ 
maras de com¬ 
bustión, 




2 . Un árbol do 
levas cori mu¬ 
cho ornea ten¬ 
derá a mejorar 
el leñado de los 
cilindros, au¬ 
mentando con 
ello ifc compre¬ 
sión efectos y el 
nesgo do doto 
nació re 



5. Si a pesar 
de- una gasolina 
del ápo reco¬ 
mendado, el 
motor "pica", 
revisar er pri¬ 
mor luga^ oE en 
candido, Un ex¬ 
cesivo avance 
generalmente es 
causa de deto¬ 
nación 
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ti. Tanto para 
evitar ¡a-detona¬ 
ción c "picado" 
como ni ai j toen- 
candido, es im¬ 
portan te utilizar 
unas bujías en 
buen oslado y 
de grado ternn 
cq adecuado. 
















modelos más “tranquilos” de parecido o 
aun superior índice de compresión volumé¬ 
trica* 

Generalmente son, pues, los modelos de 
portivos do atlas prestaciones los que ucee 
sitan Jas gasolinas de máximo octanajc: 
mientras que los de tipo u ti litarlo, en gran 
parte de los casos pueden funcionar satis¬ 
factoriamente con gasolina del tipo normal, 
de yt) octanos* 

No más octanate 
del necesario 

Utilizando por sistema gasolina de 90 
NO, en un coche que necesite ki supcr'\ pue 
de ser causa de averías importantes, cuando 
no motivo de una disminución considerable 
de la vida del motor. Pero, ¿qué ocurre 
cuando a un coche que necesita gasolina 
'‘normal” se le echa “super"? ¿Lo agradece 
d motor? ¿"Tira'' más? Ni una cosa ni 


otra: ía gasolina “super" no tiene “más 
fuerza” que la normal ni, por consiguiente, 
puede darle más “nlcgria”al coche. En todo 
caso, el único resultado podra ser que con 
tribuya a crear cu d usuario un efecto psi¬ 
cológico que le lleve a convencerse de que el 
coche va mejor por la única razón de ha 
bersc gastado algo más por litro, pero la 
verdad será que el coche irá más o menos 
igual. 

Existen, sin embargo, otros casos en los 
que si se nota cierto beneficio al usar gasoli¬ 
na de oetarmje inmediatamente superior 
Puede ocurrir esto cuando, por ejemplo, se 
trate cíe un coche que se sabe va algo justo 
con gasolina “super" porque “pica" ligera 
mente tan pronto como se desajusta un 
poco el encendido o la carburación, o por 
que de vez en cuando hace autoenceridkto 
al pararlo; entonces, usar gasolina “espe 
cial" indudablemente dejará un margen ma¬ 
yor ¡t esos posibles desajustes, además de 


suponer una seguridad de que se alcance el 
mejor rendimiento del motor a cualquier ré¬ 
gimen, 

liay motores que incluso usando gasoli¬ 
na del ocla naje recimieinítido son prnpen 
sos a dar problemas de detonación o 41 pica 
do" y especialmente de a uto encendido. Si el 
problema es el primero típico “eli, di, 
elL.” al acelerar en marchas largas—, revi 
sar como primera medida el estado de las 
bujías y d avance del encendido: un exceso 
de avance, normalmente es causa de pica¬ 
do. Si, por el contrario, la anomalía consiste 
en auluencciKltilü —el motor sigue funcio¬ 
nando irregularmentc después de cortar el 
encendido—, ajustar el ralentí al régimen 
más bajo posible y revisar, asimismo, las 
bujías. En motores con kilometrajes supe¬ 
riores a 30,000 kilómetros es importante, 
asimismo, revisar las cámaras de combas 
tión de la culata y eliminar la car r . I 
bonilla acumulada. 


3- Una car Du¬ 
ración muy ge¬ 
nerosa puede 
hacer “picar ’ a 
un motor qua en 
pt[d& COI id icio- 
lies no lo hacía, 
y obligar a la ut- 
¡ ¿ación de yü 
solina de mayor 
octanaje. 



4. Si el motor, 
al cabo de un 
elevado Rilóme 
tiaje, ha perdido 
compresión de 
forma aprecia 
ble, seguramen¬ 
te se podrá usar 
ya solina de me 
ñor octanaje 
que cuando 
nuevo. 



7. Para avilar 
el auloencendi- 
dü lo rmls efecti¬ 
vo es realizar un 
buen a|us|s dsl 
alenlí al ríqi 
men mínimo 
que permita al 
nolüf un I unció 
namiento regu¬ 
lar, 



fl. La carboni¬ 
lla acumulada 
en las cámaras 
de compresión 
contribuye a re¬ 
ducir ol volumen 
disponible, au 
mentando I a 
compresión con 
nesgo de? provu 
car au tuercen 
dido o d clon o 
clón. 
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con/cnioción y mantenimiento 


Qué neumáticos elegir 


n ía hora de la sustitución de neumáti¬ 
cos antes de decidirse por tal o cual 
jipo o marca es muy ennveniente ha¬ 
cerse algunas consideraciones en cuanto al 
uso que se pretende dar a los nuevos ncu 
máticos y en cuanto a las condiciones míni¬ 
mas que se desea cumplan. 

Por el uso a que se destinar, se pueden 
hacer dos grandes grupos: neumáticos para 
carretera y neumáticos para condiciones es- 
peeinlcs, como nieve, barro, terreno acci 


dentado, etc. Atendiendo a la construcción 
de su carcasa se clasifican en convenciona¬ 
les n diagonales y radiales. Los neumáticos 
para carretera se dividen a su ve/ en lies 
grupos principales, según sea la velocidad 
de utilización para la que están previstos. 
Las siglas correspondientes a estos grupos 
son: 

S: velocidad hasta 160 km/K 
H: velocidad hasta 185 km/L 
V: velocidad mas de 185 km/h. 


Para los reumáticos radiales las siglas se 
transforman en SR (hasta ISO kilómetros/ 
hora), HR (hasta 210) y VR (mas de 210 
kilómetros/hora). 

Los neumáticos para condiciones espe 
cíales se clasifican en dos a parlados Tun 
d amen tales: M/S, para barro y nieve, y 
M/S clavos, para hielo. 

Aparte de estas características básicas, 
es importante asimismo tener en cuenta la 
medida del neumático, que naturalmente hn 




1. En las bandas laterales del neumático se detalla la medida y ttpn de le cu- 
bierta y si va dolada do cámara o 03 dei tipo sin cánrare c "IvbelessL 


2 . £1 neumático debe estar en consonancia cori a anchura de garganta de la 

liante que utiliza el cocho. Consultar las recome nd aciones del fabrican le. 




6 Cn cualquier caso es impórtenle elegir el neumóucO adecuado, vigilando 
periódicamente la presten indicada para su vehículo. 
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5. Unos neu máceos más anchos aumentan la adherencia y estabilidad, pero 
por su mayor resistencia a la rodadura, nacen digmnulr las presiseiones 

















de ir en consonancia con la de Ja correspon¬ 
diente llanta* Generalmeme, las siglas de 
identificación dé la medida y tipo del neu 
ni ático se encuentren grabadas en las caras 
laterales de la cubierta. Suelto incluirse dos 
números que definen la medida, seguidos de 
leí ras que expresen diversas características, 
como, por ejemplo, si son diagonales o ra 
diales, tipo S» H o V, y si llevan cámara o 
no la llevan* fin este último caso incluirán d 
rotulo ‘ l lubde$s V p 


El perfil o relación entre la altura y la an 
chura de la sección del neumático es otra 
condición importante a tener en cuenta* 
Esta característica es una de las .pío más 
han variado a medida que el neumático lia 
ido perfeccionándose, El motivo principal, 
sin duda* es el progesivo aumento de presta 
dones de los automóviles, q ue cada din exb 
gen neumáticos de mayor adherencia, y sn 
bidn es que un buen coeficiente de adheren¬ 
cia se logra principalmente aumentando la 


superficie de contacto del neumático. La so 
Jución por tanto no esotra que aumentar la 
aiiclnmn variando la relación altura 
anchura. En la actualidad el perfil más co 
rriente es d 8Ü, es decir, neumáticos cuya 
relación altura deí flaneo —anchura de la 
sección es de un 80 por 100. Sin embargo, 
últimamente los de perfil 70 y aun los de 60 
caían extendiéndose bastante, con preferen¬ 
cia en coches de prestaciones deportivas. 
En la práctica d perfil 60 es el máximo a 



3. La aogunda carado relien básica do un reumático, on cuanio ri medidas, 
«s el diameiru an us (alunes u cJiámaHo de la llanta un Ja que va a neniarse 





4. D "perfil" o relación aniie la altura del llancu y la anchura de la sección en 
un neumático no siempre el mismo para los diversos lipos. 



7. Nf!umíít«:o radial' en a carcasa de este tipo de neumáticos Jas hilos de las e Tínico neu mélico -adial pana turismo normal l.a siglas 'SFT Indcan una 

lonas liguen una dirección radial en prolongación con Jos radios do la rueda velocidad máxima do ISO knVh., además do su condción de '"radier* 


395 











Oté neumáticos elegir 


que se llega en turismos de serie. En compe 
lición, en cambio, se alcanza incluso el 30 
por 100 en neumáticos especiales para ea 
rrcra en pista. 

Para el usuario que crea conveniente au 
mentar I» adherencia de su vehículo, los 
neumáticos de perfil ^0 ofrecen una intere 
same solución, pues con ellos en muchos 
casos se puede aumentar considerablemen¬ 
te la sección sin apenas variar d desarro¬ 
llo. 


Tipo» de cubiertas 

Otra condición a tener en cuenta a la 
hura de elegir neumáticos será si se desean 
con cámara ü sin cámara* Los neumáticos 
sin cámara tienen la ventaja de ser más re 
sistemes a los pinchazos (o incluso inmunes 
si Ja perforación es pequeña) y ofrecen ade¬ 
más írtenos riesgo de reventón. En cambio, 
son más sensibles a las pérdidas de aire, a 
causa de burdillazos o golpes en la llanta. 


En cuanto al tipo de carcasa de la euhier 
la existen dos posibilidades de elección: 

[Neumáticos diagonales: El entramado de 
las telas se cruza di agonal mente* formando 
diferentes capas siempre con la misma incli¬ 
nación entre si. 

Neumáticos radiales: Los hilos de las lo¬ 
nas siguen una dirección radial en proion 
gación con los radios de la rueda. La banda 
de rodadura, por otra parte, está reforzada 
con una cinta de lonas directamente en con 



y. l ‘iva conducción deportiva son más indicadas ¡es neumáticos radiales Upo 
H" o k HR", con posibilidad do velocidades de hasta 21Ü km/h. 



13. En pruebas en pisia se utilizan eg alármente neumáticos tipo “S Jck", con 
tienda, do rodee ura muy ancha y completa manió lisa. 
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10. En cochos do muy altas prestaciones son necesarios neumáticos radiales 
!ipo M V^ ' t que permiten velocidades superiores a los 210 km/h. 


14. Sobo terrenos resbaladizos so utilizan neumáticos "todo terrón o cor la 
los y cuma les muy profundos, y en la banda de rodadura clavos de luritj^tji iu. 










tacto con La estructura radial del reste del 
neumático. 

Desde casi todos ios punios de vista, el 
neumático radial es superior a! diagonal o 
convencional, como lo prueba la extraordi¬ 
naria difusión de este tipo de neumático, 
que en muy pocos años prácticamente ha 
desplazado por completo al tipo de diago¬ 
nal. 

Las ventajas del neumático radia) se ci¬ 
fran concretamente en mejor frenado, mu 


yor adherencia en curva, menor deriva (que 
se traduce en mayor precisión de la direc¬ 
ción), menor potencia absorbida en la roda¬ 
dura y una duración superior —doble en 
muchos casos que la de los diagonales. 
Como contrapartida son más ruidosos que 
estos últimos y sus bandas laterales son 
más débiles, por lo que es mayor d riesgo 
de inutilización de la cubierta a causa de pe 
llízcos de la banda lateral sobre un bordillo, 
el borde de un arcén, etc. 


El material de la carcasa varia también 
de unos tipos y marcas a otros. En cubier¬ 
tas en las que se busca como característica 
esencial la. resistencia y la duración o eleva 
do kilometraje, se utilizan con frecuencia 
carcasas reforzadas con hilos de acero. En 
cambio, cuando se tiene en cuenta especial¬ 
mente el confort de marcha, las car- r 1 
casas suelen ser enteramente textiles. 



ii. Cn rallyes y compelioonet depon vas se utilizan r reaman eos es pee la les, 
He .iqu< uno adecuado para recórrelos por tramos de tierra y barro 



15. El neumático sin cámara, más seguro ante pinchazos y reventones* es. en 
ea nbic, més propenso a fugas de aire y exige llantas en pe decías condiciones 


12 Para compeiciún existe una gran vaciedad de reumáticos. Generalmente 
fltahoradrs con gomas de muy elevada ndherent r:, aunque rápido desgaste 



■$. Como solución pata aumenta r la adherencia da cualquier neumáticooKis 
te el rccuf.jü ue las (juderías. Además de er lo nieve, son muy üldes en la mena 
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pue/ta o punto 


Compresión del motor 


P ARA comprobar el estado de un mo 
tor sin recurrir a su desmontaje pue 
den utilizarse varios procedimientos. 
De entre ellos el más utilizado en la práctica 
es 3a medición de la compresión o presión 
efectiva alcanzada en los cilindros. La prue¬ 
ba se realiza mediante un aparato denomi¬ 
nado compresimetro, el cual se conecta su¬ 
cesivamente sobre cada uno de los aloja¬ 
mientos de fas bujías, una vez desmontadas 
estas. El motor se hace girar mediante c! 


FALTA DE COMPRESION EN EL MOTOR 

CAUSA 

SOLUCION 

• Válvulas pisadas" (nq existe 6 ! necesario jue¬ 
go de taqués y las válvulas no cierren corree- 
(ámente). 

• Fugas por la junta de la culata, 

• Válvulas quemadas o con desgaste en su3 
asientos. 

• Denote de cilindros y pistones. 

B Reglar taqu&E. 

• Desmontar la culata, verificar su plañe i dad 
(pía ni lujuria s ey necesario) y montarla con 
una nueva junta. 

• Esmerilar válvulas y usier lo?. •■> bien si el des¬ 
caste es grande roe lili car asientos y pon©'vól 
vulas nuevas. 

• Rectificar cilindros v montar ur juego de pisto- 
res nuevos Si eJ molar es del ti po de camisas 
recambiables sustituir ésias y los pistones. 



i. El dispositivo más sencillo para medir la compresión es el ccmpresírretro 
Jf c'-’.lor:i íjrndundn Fs nr. ap¿u üo fédl de ur-snr y oxéelo 



2 , La compresión se comprueba apoyando e' enromo de poma del compre- 
:;¡ rnolro or cadra ilojíirmor \n do bujía un la culata La aguo Büñn : a n presión 



5, Comenzar quitando la totalidad de las bullas del motor, con el lin da olee 

ludí Jris lunicis (ln uumpitísión en sus alojamientos 
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6. Para evitar que durante el ate onamienio deJ arr arique la bobina do encen¬ 
dido reciba coi cien te. dése onecí ai el cable del uircuilc primario. 
















dispositivo de arranque, manteniendo la 
mariposa dd acelerador completamente 
abierta durante toda la prueba. FJ valor de 
la presión registrada permite conocer el gra 
do de ayuste o estado de desgaste de pisto 
nes y cilindros, de las válvulas y sus asien 
tos respectivos, dando este dato una idea 
bastante fiel acerca de las condiciones gene¬ 
rales del motor, 

E! valor de la presión alcanzada en los ei 
líndros varía según las características y tipo 


de cada motor, además de, naturalmente, 
en función tfe su estado de desgaste. Cuan¬ 
do d pistón asciende a lo largo del cilindro 
durante la carrera de compresión, se reduce 
el volumen de la mezcla ai re-combustible 
hasta llegar a ser entre 8 y 10 veces más pe 
t|ueño que al iniciarse la carrera del pistón. 
Las compresiones efectivas que se alcanzan 
en los motores de gasolina se sitúan en tor¬ 
no a los 13 kííogramos/centímetro cuadra 
do, desarrolla ritióse temperaturas superio¬ 


res a los 300'' C, Hado que el rendimiento 
teórico dd motor depende en gran medida 
tfe la compresión alcanzada en los cilindros, 
la tendencia er les motores modernos de 
gasolina se dirige hacia la consecución de 
compresiones cada ve/ más elevadas, con 
relaciones que llegan hasta 14 a 1 (es decir, 
compresiones hasta 14 veces el volumen 
primitivo) en motores de competición. En la 
práctica, sin embargo, la elevación de la 
compresión se encuentra limitada por el fe- 



3, Una compresión elevada en todos los cilindros, srn diferencias notables, in¬ 
dica que ei motor te halla en buonss condiciones de funcionamiento. 



A. Cuando las diferencias oribe tas facturas dr Ioe¡ dirimios cilindros superen 
un 20 por tOO debe empezar a pensarse un la necesidad de ui a reparación 



7. Durante la medición de Ea compresión, mientras se está botonando el 8. Insertar ahora el compres!melro sucBsivamente en cada uno de los aleja- 

arranque, la mariposa del carburador de be en uo ni ráese completa mente a Dier la mientra de bujffc y accionar el arranque durante unos segundos. 
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Compresión del motor 


nómerio de la detonación, por to que sene 
raímenlo las motores actuales se diseñan 
para compresiones volumétricas de como 
máximo 10 a I, oscilando los coeficientes 
más normales entre 8,5 y 9,5 a 1, Con todo, 
la presión alcanzada en la fase de compre 
sióij no depende únicamente del grado de 
compresión volumétrica de! motor (relación 
de compresión), pues tanta o más importan 
da que esta característica constructiva la 
tiene ef grado de llenado de Jos cilindros. 


que a su vez depende de múltiples factores, 
como el dimensíonado de las válvulas de la 
culata, el diagrama del árbnf de levas, la 
carburación, etc,, etc. 

El dato de presión de compresión más 
que un valor exacto debe lomarse, sin env 
bargo, como una referencia orientad va, 
pues esta sujeto a muy diversos factores, y 
de hecho, en coches del mismo rriodeío pue¬ 
den apreciarse sensibles diferencias sin que 
dio signifique la existencia de problemas 


mecánicos en ninguno dios. Más impor¬ 
tante que el valor absoluto registrado en la 
comprobación lo es el cquilihrio entre Jas 
presiones de Jos distintos cilindros. En este 
punto, si se anotan diferencias sensibles 
esto podrá significar que existan anomalías 
en el cilindro que menos presión presente 
(cilindro rayado, segmentos del pistón ro 
tos, fugas por la junta de la culata en algu¬ 
na o algunas de las cámaras, mal de- r \ 
rre de las válvulas de Ja culata, etc.). 



9, Para determinar si un valor de compresión bajo es debido e tallos en válvu¬ 
las o en pistones, uerief un poco d© aceite en el cilindro alectado. 




10. Si si problema está en el conjunto plFtón-clUndrn (pislón o cilindro arañe- 11, Si por el contrario la baja compresión se debe a rnal cierre ce alguna vál* 

dos, segmentos rotos, etc ), at repelí i \a modtotón, la compresión aumenterá. vula. compre&írnelro no mostrará alterac-ón en su registro 
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conozco/ucoche 


Caja de cambios automática 


V A vimos en ci capítulo anterior el fun¬ 
cionamiento y la descripción de una 
caja de cambios manual o convcreio- 
naf; pero no debemos olvidar que de los 
más de 25 millones de automóviles que 
anualmente se fabrican en el mundo, cerca 
de 18 tienen la caja de cambios automática, 
lo que prueba las excelencias de este tipo de 
transmisión* que todavía no es excesiva 
mente conocida en España, ya que sólo está 
disponible en los modelos Seat 131 y 132 y 
Chrysler 2 Litros y 150, 

Comencemos primero por explicar como 


se conduce un vehículo con caja de cam 
bios automática, y nos sorprenderá coni 
probar cómo la palanca de cambios tiene 
nada menos que seis posiciones: P R N D 
2-1, generalmente cofocadas de forma li¬ 
neal, una tras otra* Para desplazar la pala» 
ca entre las cuatro primeras posiciones, es 
preciso accionar un trinquete colocado en el 
mismo pomo. 

La posición 114 P" (“parking’”') se utiliza 
para estacionar y en ella la transmisión que¬ 
da bloqueada. La posición M R” (“retroce¬ 
so' 1 ) es la inversora, o marcha atrás. En Ja 


posición U N" (“neutra’*)' tenemos el coche 
en punto muerto, Para arrancar, es preciso 
que la palanca se encuentre en “P 1 ’ o en 
“N*\ Las siguientes posiciones; “D T \ “2'' y 
1" son aulénli cántenle las tres marchas del 
automóvil (muy pocos vehículos automáti¬ 
cos disponen de cuatro marchas). En la po¬ 
sición “D" se engranan automáticamente 
las tres marchas, según las necesidades de 
velocidad-aceleración del automóvil* en la 
posición ,k 2“ sólo engranan las dos prime¬ 
ras velocidades y en la posición “ I” exelusi 
vamente la primera. 




f : i]¡ 'nsfltáiirfs 


Prm era cornn.i 


t- mbragun 
de marcha 
adelante 


' ivIlfM llfl 


Planetario 


Segunda 
corana 





Él funciona miento de una caja de cambios automática so basa &n una seré 
de engranajes llamados plantearlos sobro los que encojan unos piñones que giran 





a su alrededor y que se denominan 

satélites Los satélites van unidos entre si por medio de un portasatéllies. 

El planetario va en el ccnlro Loo dos coronas, que están de ruad as por dentro, aloian 
a sus correspondientes satóites. En las iros velocidades hacia delante 
la primera corona es arrastrada por el motor. En la marcha atrás, asa primera corona 
pira loca. En primera, o‘ segundo portas até ¡tes queda frenado y los satélites 
hacen girar la segunda corona y e eje de salida 
Fn segunda, el planetario queda frenado y la primera corona hace 
girar 3U3 satélites y el ojo de su portas até Utas 
En tercera entra en funcionamiento el embrague de rna r eha atrás y el planetario 
hace girar a las coa coranas. En la marcha atrás, 
al no actuar el embragué de marcha adolante la primera corona se queda 
inactiva, también, se frena e! segundo portasatélltes y el planetario 
hactí y rar los satélites de la segunda corona que hace girar a ésta, 
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Caja de cambios automática 


Una vez arrancado el coche, se coloca la 
palanca en “D’’, se pisa el acelerador y au 
tom áticamente el vehículo va ascendiendo a 
las marchas sucesivas, sin necesidad de 
efectuar operación alguna, Naturalmente 
que no existe pedal de embrague, por loque 
pura detenerse, basta con pisar d freno, que 
el vehículo no se “calará *. Según pisemos 
más suavemente o más bruscamente, el au 
íomaítsmo mantendrá las velocidades cor 
tas o largas para acelerar más o menos bri 
J1 unten lente; mil u raímente que siempre pu 
demos reducir a tina velocidad más corla, 
bien pisando fuertemente el pedal del ¡ícele 
rador, o más sencillamente desplazando la 
palanca a una posición inferior. Eso es to¬ 
do: tremendamente sencillo y sin posibili 
dad de error, toda vez que la gran mayoría 
de las cajas de cambios prevén fa ímposíbi 
lidad de engranar una marcha corta cuando 
se rueda a alta velocidad. 

Toda esta sencillez de manejo es el resul 
lado de una cierta complejidad técnica, o 
por decirlo con mayor propiedad, de una 
difícil explicación didáctica. Hay que co¬ 
menzar por definir dos elementos funda 
mentales de las cajas automáticas; el con 
vertídor de par y el tren hep¡cicloidal. 

Kl convertidor de par es el elemento que 
hace de embrague; si ya sabemos que un 
embrague convencional funciona por roza 
miento, un convertidor de par (muy similar 
a un embrague hidráulico) funciona por hi 
drodinárnica. Lis decir: en un recinto cerra¬ 
do. el motor iiace girar una turbina inmersa 
en un fluido denso (aceite), cuyo flujo obli¬ 
ga a otra turbina do sentido inverso a girar 
sobre el eje inicial: esta segunda turbina 
transmite el movimiento, procedente del 
motor, a la caja de cambios. Normalmente, 
se establece una perdida entre una y otra de 
aproximadamente un 5 por 100 a vclocida 
des alfas y entre un 30 y un 41) por 101) a 
bajas velocidades. Esta pérdida mayor a 
pocas revoluciones del motor, tiene un gra 
ve problema, toda vez que se produce precr 
sámente cuando más necesitamos de “par” 
El concepto “par" es un concepto de física 
elemental que determina la capacidad de 
transmitir un giro y que, referido a un mo¬ 
tor, determina su capacidad de aceleración 

o de recuperación. 

Para evitar esta pérdida de par ii bajas 
revoluciones entre las dos turbinas que an 
tus menciona hamos (y que definen exacta 
mente un embrague hidráulico u h id rodilla 
miccX se intercala entre ambos un pequeño 
rotor de alabes a 90 grados, que impulsa c! 
fluido de una a otra turbina, con mayor 
fuerza cuanto menor es el giro de la prime 
r; i. Con este sistema (que define lo que se 
ti aniel un convertidor de par) ya se puede 
udlizar el embrague hidrodinámico con 
unas pérdidas inferiores al 5 por 100 en 
prácticamente cualquier régimen dd motor; 
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a esta pérdida se le llama en mecánica “res¬ 
balamiento” y es lo que produce que un au¬ 
tomóvil tenga menor velocidad punta que 
otro manual de la misma potencia y peso. 

Pasamos ahora a ver en qué consiste un 
tren hepícicloidal: es un conjunto de engra¬ 
najes, dispuestos de la siguiente forma (re 
enmendamos echar nn vistazo al dibujo 
para su mejor cuín prensión). Un engranaje 
dentado, con .su correspondíanle eje. ni que 
llamamos “planetario”; sobre él, en posi¬ 
ción opuesta, dos engranajes cuyos ejes es¬ 
tán unidos en forma de “LT\ en d centro 


deí cual se sitúa un eje alineado con el eje 
del planetario; a estos dos engranajes íes 
llamamos L satélites”, ya que giran como un 
satélite sobre un planeta (igual que la Tierra 
y la Luna, pero con dos “lunas” ubicadas 
en posiciones díutneL raímente opuestas). 
Por ultimo, rodeando todo este conjunto de 
planetario y satélites, una corona dentada 
en su interior, que engrana con los dientes 
de los satélites. 

Cuando hacemos girar al planetario se 
origina una rotación de los satélites en sen- 
t¡do inverso, mientras que (a corona perrna- 




























nece inmóvil: si por medio de un pequeño 
freno logramos fijar Jos satélites, lo que gi¬ 
rará será la corona, también en sentido in 
verso. Si se fija la corona, gira el portasaté- 
lites y si se fija d planetario, girarán los sa 
té]¡tes y la corona en sentido inverso. 

La combinación de distintos diámetros 
de engranajes determina d más rápido o 
más lento giro de corona o portasaíélites o 
su inversión de giro, por lo que un tren hepi- 
cícloidal, con sus correspondientes frenos, 
determinaria una marcha hacia atrás y dos 
hacía adelante: una, a la misma velocidad 


que d giro del motor (‘"directa") y otra más 
ienta, en función de tas relaciones entre íes 
piñones. Si añadimos un segundo iren hepi- 
ciclüidal sobre un mismo eje, tendremos 
tres marchas hacia adelante (en realidad se 
ricin cuatro, pero dos “directas”) y dos mar¬ 
chas atrás; normalmente se desprecia una 
de estas reí rom a relias (no en los vehículos 
industriales) y ya tenemos una caja de enm 
bios automática normal de tres relaciones, 
i a palanca de mando no hace,sino, por 
medio de forros de frenos, mandados por 
circuitos hidráulicos, bloquear planetarios. 


satélites o coronas para conseguir la des¬ 
multiplicación deseada. 

Como sjc ve, el funcionamiento mecánico 
es bastante más sencillo de !u que parece a 
simple vista y. en todo caso, sin las compli¬ 
caciones de una caja de cambios mecánica, 
teniendo como inconvenientes el transmitir 
un par inferior y el mayor volumen necesa¬ 
rio, sobre lodo si queremos disponer de 
cuatro relaciones como en algunos automó¬ 
viles de gran tamaño, ya que harian falta 
tres trenes hepicicloidaks. n 
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biicotogg y mejoramiento 


Luz de marcha atrás 


ASI todos los automóviles aeiuíilcs 
suden venir de fábrica dotados de luz 
trasera para marcha atrás. Pero son 
m ilíones los coches en circulación que no 
poseen este accesorio que, hasta hace poco, 
los fabricantes parecían considerar su per 
flum Sin embargo, la lu* de marcha atrás 
resulta de gran importancia para realizar 
esta maniobra durante la noche, tanto para 


la visibilidad del conductor, como para refe¬ 
rencia de los demás conductores. 

Es conveniente recordar, antes de entrar 
en el capitulo de la instalación, que en el au¬ 
tomóvil no existe ningún accesorio que indi 
que a los otros conductores que se va a rea¬ 
lizar una maniobra de marcha atrás, Por 
este motivo, la luz es importante aun duran¬ 
te el di a, pues af engranar la ma rcha atrás. 


y untes de comenzar a embragar, Jos que se 
encuentran u nuestra espalda sabrán a qué 
atenerse» evitándose así pequeñas colisiones 
por despiste. Del mismo modo, durante la 
noche. Ja luz de marcha atrás permite vi¬ 
sualizar qué recorrido realizan fas ruedas 
posteriores; esto ck muy importante sobre 
todo en carretera, pues estando detenido el 
coche en el arcén es muy difícil a veces cal 



1. Fn los últimos tiempos, tos fabricantes de automóviles parecen habar corn 
prendido que la luz do marcha atrás es tan importante como las restantes luces 
del coche para una mayor segundad en la conducción. 



4. Antes do empezar a taladrar hay que elegir bien el sitio para que él proyec¬ 
ten iluminé bien y sea visible. Si hay que montarlo ba¡C el oaracnocues habrá 
que marcar coh un gránete para que a hrnca no resbale 
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2. Esle en el equipo ct motilar. La luz de marcha atrás conviene que sea b¡an 
ca. y debe iluminar una zona simétrica cuyo centro se encuentre a menos 
de 1S metros de la parte lrasera do! vehículo. 



5. El proyector se siria de lorma aire quede protegido poreí paragolpes pos 
tenor de postres golpes en maniobras de aparcamiento, Don una taladradora 
Ge sb'cn los posos en la chapo para cables y tomillos, 
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cular [a distancia que nos separa de la cune 
ta. 

Leí luz de marcha atrás consiste en un pe 
quero proyector, de un tamaño similar al 
de los pilotos de posición que, dotado de 
una lámpara de potencia no superior a los 
30 watios, emite una lux blanca, amarilla 
auto o amarilla selectiva, cuando se cngra 
na hi marcha atrás y estando accionado el 


contacto del encendido, Lste proyector 
debe iluminar una zona simétrica cuyo ccu 
tro se encuentre a menos de quince metros 
de la parte trasera dd vehículo. 

Se pueden instalar unu o dois proyectores 
de marcha atrás; si se utiliza uno sólo (cosa 
que aconsejamos para mayor facilidad, si el 
coche no lo posee de origen) debe colocarse 
en el centro exacto de la parle trasera o bien 


en la mitad izquierda, del mismo lado que el 
conductor. Si. por el contrario, so utilizan 
dos proyectores, deberán colocarse de for 
ma totalmente simétrica el uno del otro. Ln 
ambos casos, ¡a distancia dd sudo a que 
deben situarse oscila de 25 cm. a un metro. 


de acuerdo con el tipo de vehículo. 

De acuerdo con las características del 
automóvil, el proyector de luz de marcha 




3. Guando re u'iliza un solo proyector ¡Jo marcha nvtn i. 6 M debo oslar situó 
do en el centro exacto de la parte posterior ciel coche o en su rntiEiu izquierda. y 
a una altura del suelo entre ?ü cm y un melrn. 




6. Siempre que se taladle la chapa para dar paso a un cable debe colocarse 
un pasaba bles que lo proteja ú\- posibles roturas, Los cables se introducen por 
el matetero hjsla asomar por o! taladro recién hecho. 


7. 0 sigu ente paso 99 unir los dos cables, positivo y negativo, a los terminales 
del proyector, Como siempre que se realicen trabajos en el circuito eléctrico, se 
habrá cesconeeiado la balarin previarrwntt 
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Luz de marcha atrás 


atrás {o los proyectores en su caso) se cok» 
catán directamente fijados a [a carrocería 
medíanle tornillos y por debajo o por enei 
nía dd paragolpes trasero, o mediante un 
soporte adecuado que se fija en los bajos 
del coche, i .a colocación ideal, siempre que 
las características del coche no lo impidan, 
es atornillado a la carrocería y por debajo 
del paragolpes, de forma que en pequeñas 


colisiones de aparcamiento quede bien pro¬ 
tegido por éste. 

Para colocar el proyector deberemos rea 
lizar las siguientes operaciones: en primer 
lugar es preciso determinar exactamente el 
mejor emplazamiento, señalando con un 
gránele el lugar donde se deberá taladrar la 
chapa. Se procederá luego a realizar los ta¬ 
ladros necesarios para cables y tomillos. 


Por dentro del maletero introducen dos 
cables, de diferentes colores, cuyos extre¬ 
mos se empalman en los termínales del pro 
y color, atornillando después fuertemente és¬ 
te. Siempre que un cable deba atravesar la 
chapa, conviene colocar un paso de cable 
de goma en d agujero para impedir que las 
aristas de hierro lleguen a cortar el cable, 
i q luz se debe encender cuando se mete 


—:-- 






a. Una víí/ conectador los cables se ¡irücéde ti lijar ñótidanimle si ptcysiior 
a la carrocería, procurando que no pueda penetrar agua erire amaos ele¬ 
mentos. 



9, I ur cabla* se pasan pui ir costado del maletero, aseyuránddos con cinta 
misIí nte hasta pasarlos ai habitáculo por debata de asienta posterior; desde 
allí, y por debajo do la alfombra se llevan has-ta la palanca del cambio. 



12 . De los dos cables utilizados, el que queda corlado por el ir terruptor se 
pro ion i ja hasta una toma de comente felá es conven ente buscarla er en fusi¬ 
ble al que llegue cnrrienlB de la batería cuando se accione el contacto, aun con 
oí inolor parado, 


13. Paralelamente u iCrrel del cambio y per debajo de la a Hembra o moqueta 
se lleva un cable (el cosí vo) nasta la caja de fusibles, donde se conecta a uno 
de los terminales; de positivo procurando que la conexión quede 'irme 



























la marcha atrás. por loque se instala un id 
terruptor que acciona Ea palanca de cambios. 

Por un lateral dd maletero se llevan los 
cables por debajo del asiento posterior. Los 
cables deberán llegar hasta d interruptor» 
que se colocará bajo la junta protectora de 
in palanca de cambín. f : s muy importante 
que se haga coincidir laciamente eí inte¬ 
rruptor con la palanca en su posición co 


rrceta de marcha atrás» porque de lo con 
ira rio es fácil que al introducir Ea cuarta ve 
lockiad o la segunda» según la caja, se ac 
done igualmente la luz de marcha atrás. 

El cable accionado por e! interruptor se 
llevará, iguulmente por debajo de la alfom 
hra, hasta una toma de corriente. Esta se 
puede hacer cu el cuadro de fusibles» engan¬ 
chándolo al correspondiente que estará in 


dicado en el libro de entretenimiento det ve 
híctilo, id otro cable, correspondiente al 
polo negativo, se lijará sólidamente a cual¬ 
quier parle do Ja carrocería que ofrezca 
buena masa. De esta forma, el nuevo pro 
vector de marcha atrás sólo iluminará al 
engranar la marcha correspondiente y síem 
pre que el contacto general este ac- r . 
donado, aun con ci motor parado. 



10 . El Interruptor que acciona : n tur do marcha atrás debe tortorestas caracte¬ 
rísticas, /a que es necesario que funcione par presión. La palanca, al quedar 
engranada la marcha atrás, empuia a contacto y completa el circuito eléctrico 



El cabio negativo so lija sólidamente a un punto cualquiera de la carroce¬ 
ría que ofrezca buena masa. Para evitar problemas oro ceda Duscer un buen 
contacto con chepa, rase ando si es preciso In pintura para que b masases por¬ 
téela. 



11* Es muy importante que se haga coincidir exac lamen le el mierruplorcon la 
posición de la palanca en marcha atrás; en muchos modelas el enganche va en 
el interior del cambio. 



15, Todo este montaje permite q j© la luz do letroueso sólo se accione cada 
vez que él conductor engrana la marcha alrrts con el conlaclo encendido, evi¬ 
tando los posibles olvidos que implicaría uno conexión convencional y que re 
aullarían mólBSfos, cuando na peligrosos, respecto a los demás usuarios. 
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economía-ahorro 


Evitarla contaminación 


U NO de los mayores problemas que 
afectan hoy día a las grandes ciudades 
es sin duda la polución dd aire am¬ 
biente o contaminación ambiental* tí enra¬ 
recimiento del aire - que en casos extremos 
puede tomarse prácticamente irrespirable 
es originado en parte por ios humos proce 
dentes de las industrias y de las calefaccio¬ 
nes domésticas, y en otra considerable frac¬ 
ción por Jos gases de escape y del cárter de 
los motores de explosión. En este ultimo ea 
so. íos contaminantes generalmente se con¬ 
cretan eri los siguientes: 

• Monóxido de carbono (CÜ).-Geis inco 


loro e inodoro, muy peligroso para el orga¬ 
nismo, aun respirándolo en pequeñas pro 
porciones, por su fuerte carácter venenoso. 
La proporción de este gas en las emisiones 
¡Jd escape es tanto mayor cuanto más in 
completa sea la combustión en eí motor. En 
un motor en buenas condiciones de puesta 
a punto y carburación, el porcentaje de CO 
a ralenti no debe pasar del 3 por IflQ, apro¬ 
ximad amen te. 

* Hidrocarburos no quemados*—Humos 
negros acompañados de residuos inquema 
dos de combustible, 

• Oxidos de nitrógeno. 


• Hidrocarburos compuestos de vapores 
de aceites lubrican les. 

En la lucha contra la contaminación se 
han desarrollado gran cantidad de métodos 
tendentes a eliminar estas peligrosas emisio¬ 
nes a la atmósfera. En Estados Unidos, y 
sobre todo en el Estado de California, la le¬ 
gislación en esta materia es especialmente 
dura, obligando a los fabricantes de vchícu 
los a la puesta en práctica de complicados 
dispositivos. Las acciones se concretan so¬ 
bre tres puntos clave: 

L Reciclado de los gases de cárter 
con sistemas denominados "blow-by”, que 





ESQUEMA DE UN SISTEMA DE INYECCION DE GASOLINA 


1. Inyector. 

2. Válvula de arranque en frío. 

3. Válvula ouxiliar de arre. 

4. Mañoco nía do de temperatura. 

5. Acumulador de gasolina* 

6. Filtra de gasolina. 

7. Bomba eléctrica de gasolina* 

B. Distribuidor de gasolina. 

9 . Unidad de conlrol de mezcla. 

10, Regulador de alta* 

11, Depósito de gasolina* 


Estos sistemas Ce Inyección 

do gasolina, que se están 

introduciendo ya en automóviles- 

de grandes serios, apuoian 

numerosas ven lajas respecto 

a to alimentación convencional 

por carburadores, ya que se consigue mejor 

dosificación do la rrnzda aire-gasolina, 

lo que repercute tanto en el consumo 

como en un lunctonamlento 

más regular y uniforme del motor 
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establecen una corriente cerrada de castos 
gases, reeogiéndoI5s»deI cárter y dirigiendo 
los al sistema de carburación y ser quema 
dos con la mezcla aire-gasolina. 

2, Sistemas que eviten la evaporación 
de la gasolina contenida en el deposito, así 
como las posibles evaporaciones de com¬ 
bustible en el carburador. 

3* Disminución de emisiones a través 
del escape- 

El problema de los gases de cárter y el de 
los procedentes de la evaporación del com¬ 
bustible pueden considerarse prácticamente 
resueltos en los motores actuales. No ocu 


rrc lo mismo, sin embargo, con las emisio¬ 
nes a través de! escape, para las cuales hoy 
por hoy todavía na existen soluciones que 
garanticen un tratamiento suficientemente 
eficaz y a un coste moderado. Las investi¬ 
gaciones se centran principalmente sobre 
cuatro posibles soluciones; 

• Mejoras en los motores para lograr 
una combustión más perfecta, cualquiera 
que Sean sus condiciones de funcionarme!! 
to (perfeccionamiento deí sistema de distri¬ 
bución, inyección de combustible, etc.). 

• Utilización de mezclas pobres y moto¬ 
res “desratados’*; es decir, mezclas aíre- 


gasolina escasas en combustible, y motores 
diseñados para potencias superiores u [as 
que normalmente va a exigirse!es, 

• Reactores térmicos,-Poscombustión de 
los gases de escape, mediante inyección de 
aire en cámaras a alta temperatura situadas 
a la salida de ios colectores. 

* Reactores catalíticos,-Utilización de 
sustancias químicas en las marmitas del sis 
lema de escape, capaces de contrarrestar la 
nocividad de los diferentes gases contami¬ 
nantes y que especialmente provocan la oxi¬ 
dación deí monóxida de carbono a su f. J 
transformación en inofesivo CO*, 



1. En un motor en ouenas condiciones mecánicas y de puesta a punto, no de¬ 
ben observarse burros a través riel escape salvo en los momentos inmediata 
merlo postor ¡oros □ arranque en frío. 


£ (Analizando gases de escape con medidor y sonda por el tubo, que se vea 
el contenido de CO indicado por la aguja medid ora) Normal mente, el conteni¬ 
do de monóxido de carbono CO, el gas más perjudicial do cuantos componen 
Jes emisiones del escaoe no aeue superar un 3 por too aproximad ámeme. 




3. Fi ajuslt? ríe ratonil, especislmen le en b que se refiere a su riqueza en gaso- 
lino, contribuye decisivamente en el contenido en CO de tos gases de escape, 
y, con ello, a ta contaminación. 


4. El fmcBndido electrónico, con 5U mayor precisión y su casi total ausencia 
de necesidad iJe mantenimiento, constituye una do las conquistas mas impor¬ 
tantes en ta lucha contra la contaminación. 


409 










pucftoopunto 


Reparación delmotor de arranque 


P ARA hacer girar al motor aJ punto de 
iniciarse d ciclo cíe explosión y con se 
guir un movimiento autónomo, ios au 
tomóviles van dotados de un potente motor 
eléctrico, conexionado a 3a hatería y que 
empuja a aquel mediante un piñón dentado 
retráctil qUc se sitúa en d extremo del eje y 
que, cuando el motor electrice se activa» 
avanzahasut engranar en la corona del vo¬ 
lante de inercia, haciéndole girar, para vol¬ 
ver luego a su posición de reposo al desacti¬ 
var dicho motor eléctrico. 

El motor de arranque ha de realizar un 
csfuer7.il considerable para arrastrar en su 
giro cigüeñal y pistones hasta conseguir que 
salten las primeras chispas, de las bujias y 
el conjunto funcione por si mismo; para ello 
precisa de un fuer te consumo eléctrico (del 
orden de los 360 amperios) capaz de agotar 
completamente toda la reserva eléctrica 
acumulada en lu batería en caso de ocurrir 
cualquier fallo que impida el funcionamien 
lo del motor. 

Pese a ello, el mecanismo eléctrico está 
muy bien resuelto y apenas da problemas, 
salvo el necesario cambio de escobillas* que 
se realiza muy de tarde en tarde al estar 
holgadamente diniensiouadas. Otros pro¬ 
blemas eléctricos pueden venir de una cone¬ 
xión defectuosa o de un fallo en las induc¬ 
tor as. 

Los problemas de tipo mecánico son, en 
cambio, bastante frecuentes, y ello tamo 
por lo notable del esfuerzo a realizar, como 
por el detalle de estar ubicada esta pieza en 
la parle baja del motor, donde éste se une a 
la caja de cambios y que, pese a las chapas 
de protección existentes en la mayoría de 
los coches, está expuesta de modo perma¬ 
nente al efecto de la intemperie, el agua y el 
barro que despiden las ruedas, etc. El piñón 
retráctil, conocido por c! nombre de l ’bcñ- 
díx'\ suele agarrotarse con frecuencia en al¬ 
guna de sus dos posiciones, los gripajes del 
eje son frecuentes, etc. Otra avería bástanle 
común es la rotura de las conexiones exte¬ 
riores por efecto de una piedra desprendida 
de las ruedas o causa similar. 

Además de las reparaciones en si, caso 
de no plantear problemas es interésame 
desmontar completamente este motor de 
arranque, al menos cada dos anos, para ve¬ 
rificar su estado, realizar una limpieza com¬ 
pleta y-sustituir piezas con excesivo desgas¬ 
te, ñnica garanda de mantener impecable¬ 
mente a dicha pieza en buenas condiciones 
de funcionamiento de manera permanente. 
Tanto su extracción del motor como su des 
piece completo es sencillo y puede acome¬ 
terse sin herramientas especiales, interesan¬ 
do también en caso de proceder a una repa¬ 
ración ligera el ir hasta el fondo, aprove¬ 
chando la ocasión para realizar una com¬ 
pleta limpieza y revisión. 

El relé o "automático’' que acciona este 
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motor durante el tiempo que el conductor 
actúa sobre la llave de arranque suele estar 
integrado en el propio conjunto, aunque en 
algunos coches antiguos está separado del 
mismo, lo cual simplifica incluso d trabajo 
de desmontaje completo. Otros motores de 
arranque disponen de una tapa de acceso ul 
colector, que permite Ja sustitución de las 
escobillas sin tener que realizar un desmon¬ 
taje completo, pero este método no es Inte¬ 


resante. ya que de un lado se pierde en es- 
tanquddad y solidez deí conjunto y. de 
otro. Jas escobillas suelen lener una muy 
larga vida útil, que precisa de bien pocas 
sustituciones 

Un arranque eléctrico bien cuidado y 
mantenido dará pocos problemas, mientras 
que otro sucio y con desgastes será fuente 
continua de inconvenientes. La clave está 
en la limpieza y en la estanqueídad de todo 


































el conjunto, Algunos coches en circulación 
c incluso en producción actual, disponen 
aún de una loma y una maní veía para reali 
zar el arranque manual* algo evidentemente 
desfasado y absolutamente ineficaz, pero 
que puede hacer meditar a los miUimovilis 
las sobre el notable incremento de lo como 
didad que se Ira registrado en los coches du 
rame los últimos veinte años. 

La utilización del motor de arranque 


también implica el cumplimiento de una se 
ric de normas, muy importantes, para man 
tener ¿t este durante el mayor tiempo posi 
ble en plenitud de facultades. Lo principal 
es no hacerle girar insistentemente sin des¬ 
canso cuando d motor se resiste a girar por 
si mismo, lo cual se produce con cierta fre 
cuencia en lugares de excesiva humedad al 
tratar de hacer Ea primera arrancada. Cuan 
do esto sucede se ha de vigilar que nunca 


gire el motor de arranque durante más de 
quince o veinte segundos sin tener, al me¬ 
nos, un descanso de otros diez segundos an 
tes de realizar Ja siguiente intentona. Girar 
la (Eavc de accionamiento del arranque con 
el motor en marcha implica también un im¬ 
pórtame desgaste de los piñones y la 
corona del volante motor. fj 



«3=»(o^^s0itr 








Despiece de un motor de arranque típico, con una vista f ron tal 

er la pane superior izquierda para apreciar 

la cíispos ción de as nd no toras, mientras, que on el centro 

'enerros la carcasa vista lateralmente y el conjunto 

efe lapas, caequillos y porlaescobitias y. en la parte 

interior al eje con el inducido su colector y un delat e 

del bendix y los elementos que lo componen 


































Reparación del motor de atranque 



1. fl rroky de arranquír se encuentra situado en la parte baja del motor, justo 
donde éste se une a la caja de cambios ya que engrane con la corona dentada 
del volante di* inercia, nonio on el que se requiere o! monoi ogIuoizc hnsla ha 
□or girar a todos les órganos móviles del motor. 



2, Pura sacar ai motor de arranque cíe su alojamiento, el primer paso consiste 
en sol'a r todas las conexiones eléól ricas, Por cierto, muchas averias en el arran¬ 
que dc limitan a la rctum da estas conexiones cxicrioree, x>r culpe de alguna 
piedra despréndete por la rueda, 




5. E: primor paso consisto en desmontar la tapa protectora trasera que va en- 
y reinad a median le dos tornillos de bajo par de apriete, ya que Gt cometido de 
esta tapa se imita a una mem proiecriór con ira suciedad y humedad. 


9, Se suelta luego la conexión eiécinea que engarza al automático con las in- 
ductoras. jn cabio do gruesas dimensión es y tipo blindado do conexión por 
lucren, 


4. Una vez lucra del cocho, el molar de arranque pasa a un lornillo de banco 
en donde se real izará su des mor rain Fl modelo es del (i pe estanco y con el au¬ 
tomática adherido a su pane superior, s-enao ésla la solución más utilizada, 


CU Este piñón, que va engarzado al exIremo del eje y que avanza cuando se 
acciona al motor, para engranarse con Ja corona del volanle ríe inercia suele 
ser fuente de problemas por agarrotamientos debidos a lo succdad. 
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3. Sueltos tos cables eléctricos, hasta con desabrochar ios tres tornillos que- 
unco a esta pie?a con, ot conjunto del motor pEira poder CKtraeiia al exterior 
Tfingase un cierto cuidado, ya que se trata de una pieza pesada y puede 
caer si no se toman las debidas precauciones. 




6. Al relirar la tapa aparecen los espárragos* y también un tornillo adherido ai 
extremo inferior del eje. Cuando exista algún problema de agarrotare orno, con 
girar este tornil'o en sentido do las agujas del relej puede solucionarse la ajeria. 



7. Continuando pon el desmontaje completo del motor cto arranque se exiraon 
¡os ns¡párrafos que enlazan ol cuerno del motor con la carcasa que recubre el 
piñón del “bendbi’ 1 



10. Acto seguido se sueltan las tres tuercas de tos espárragos que ajustan ai 
automático con su correspondiente carcnsa, la misma gene raímenle quo el ex¬ 
tremo del eje en el que va situado el "bentíix". 


II. Al soltar dichos tornillos, el cuerpo del automático saldrá por si soto por 
efecto del muelle que lleva siluado en su extreme ínter or. Esta pieza Conviene 
I m piar la ton solo exterio Tíren le y con un paño seco. 
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Reparación del motor de arranque 





13. Dicho pasador suele estar recubierto por una camisa plástica que cisporc 
de un saliente que permite retirarlo ripie mente con las maros una vez que ei 
pasador esta fuera de fu alojamiento 


12. Para poder extraer el inducido habrá que separar la carcasa del cuerno 
del moto.' en ol que van ubicadas os indoctoras. Se comienza por soltar el pa¬ 
sador metálico que enlaza estos dos cuerpos y la orqullja interior de empuje. 






15. La horquilla de empuje está realizada en material plástico y se ha de verili- 
car que su desgaste no sea excesivo* La limpieza debe realizarse cor petróleo, 
siempre que se enjuague y se saque Impecablemente, mientras que el engrase 
puede resolvere a base de polvos de isleo. 


16. Con el c> icrpo del motor ya libre de otros aditamentos, para extraer el in¬ 
ducido basta con soltar el tornillo del extremo inferior, que suele disponer ce 
unas finas arandelas de calibro que conviene enumerar para un corréelo re¬ 
móntale 



16. En la etapa del extremo inferior están situadas las escobillas, que giran 
naturalmente sobra el colector y para cuyo des morí aje basta con soltar be ca¬ 
bles do conexión y extraerlas de sus gulas. 
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19. Las inductores rara vez hace falla desmontar| as, a no sor cue se aprecie 
que están defectuosas y sea noces una bj sustitución completa. Para sol Inri as 
actuar subre los grandes lomillos de estrella situados en la carcasa del moler. 







agenda práctico 


BUJIAS 

FRIAS O CALIENTES 



14 . Atención a no perder la pieza le ajusfe entre carcasa y cuerpo, que per 
■■ (¡le una completa eslanqueidac y a te voz Que pueda retirarse la horquilla de 
empuje del "befiduT. 



TT. ES iriduodu, fuera ya de la carcasa, se limpiará con un paño humedecido 
en gasolina, mientras que una ñauaba muy lina yerwá para limpiar os surcos 
que separan tas láminas del colector y que pueden estar comunicadas por su 
propio desgaste. 



?n Una vez rearmado el motor, v antes do monta rio en e mismo, verilear su 
correcto fuñe ion a ruten lo utilizando para ello una hatera 


A UNQUE a primera vista 
todas tos bujías puedan 
pa r ecer guates o muy pa¬ 
recidas entre si, lo cierto es que 
entre las distintas marcas y tipos 
y aun en tre las que exleriorrnenle 
se muestran idénticas, existen 
grandes diferencias. De hecho, 
cada coche necesita un tipo es¬ 
pecifico de bujía que reúna unas 
condiciones acordes con las ca¬ 
racterísticas consiructívas y ter- 
modmám cas del motor La pri¬ 
mera diferenciación que puede 
hacerse es la relativa a su tama¬ 
ño diámetro y longitud de te par* 
te roscada Gn cuanto al diáme¬ 
tro, el más corriente y empleado 
por te mayoría de loa vehículos 
es oí de 14 milímetros, La longi¬ 
tud úg rosca por su parte varia 
entre 9 mm, y cerca de 20 mm. 
Esta carácter i etica tiene una gran 
Importancia, pues si se Ignora y 
por error se monta en el motor 
una bujía de distinta longitud de 
la recomendada, se corre el ries¬ 
go de producir graves averías en 
el motor o, en el más leva de ios 
casos, anomalías en su funciona.- 
miento Una bujía de rosca más 
larga de to necesario asomará 
excesivamente en el Inter or de la 
cámara ds la culata, con peligro 
do que tropiece con el pistón y 
dé lugar a un serio destrozo. Por 
otro lado, emplear una bujia de¬ 
masiado corta significa despla- 
zar la chispa lejos de la zona 
idean para una perfecta inflama¬ 
ción de la mezcla, disminuyen de 
el rendimiento de la combustión 
y puchando crearse ademas pro¬ 
blemas de detonación, i Ver pági¬ 
na 54.) 

Para que la temperatura de los 
electrodos de te bujia no aumen¬ 
te sin cesar y corren peligro de 
llegar a fundirse, tanto el electro¬ 
do do masa cómo e l ce corriente 
deben ser capaces de evacuar 
convenientemente el calor pro¬ 
ducido, S n embargo, en ninguna 
bufia se pretende conseguir el 
máximo ce enfriamiento, pues si 
te excesiva temperatura da lugar 
a problemas de autoencendido, 
e incluso a fusión cíe los electro¬ 
dos, también una temperatura 
demasiado baja produce incoo- 
venientes, en particular un ensu¬ 
ciamiento rápido de los electro¬ 
dos y mayor tendencia a que se 
mojen de combustible o a que se 
engrasen (sobre lodo si el motar 
quema más Besito de lo normal), 
Para todos IOS motores, cua¬ 


lesquiera que sean sus caracte¬ 
rísticas, las temperaturas de los 
electrodos deben mantenerse en¬ 
tre aproximadamente 450 y 050 
grados centígrados, Pero ocu¬ 
rre que por el hecho de no ser 
iguales lodos los motores ni por 
tanto desarrollarse en todos ellos 
af mismo calor en la cámara de 
combustión, pera conseguir en 
cada motor las temperaturas de 
electrodos adecuadas, será ne¬ 
cesaria una bujía que se adapte 
lo más exactamente posible a las 
■características cei motar, En el 
caso de motores de alte compre¬ 
sión, muy rovo lucí o nados y do 
elevada potencia especifica, el 
mayor catar que se producirá en 
la cámara de combustión oblíga¬ 
la aí empleo ele una bujía capaz 
de enfriarse con más facilidad 
que la que hada taita en un motor 
de menores prestaciones. De 
aquí meen tes escalas térmicas 
de bujías, o clasificación en bu¬ 
jías frías (dquelías que evacúan 
fácilmente el calor) y bujías ca¬ 
lientes (las que lo disipan con 
menor intensidad). 

En su construcción, as buhas 
fri as y las ca lien tes se díferenc ian 
entre sí prácticamente nada més 
que en la longitud del aislante del 
eterlrorln rmlral Fn las bujías 
frías oí aislante es corto, be lor- 
ma que el camino a recorrer por 
el flujo calodfíco del electrodo 
central es también corto y por 
tanto ©i calor se disipa fác Imen- 
te. En cambio, en las bujías ca¬ 
lientes esta parte interior del ais¬ 
lante es larga, lo que significa 
que 1a disipación del calor será 
más difícil por tenc f el flujo que 
recorrer un camino más largo 
hasta llegar a la carcasa do la bu¬ 
jía y transmitirse desde allí al 
cuerpo de la culata. 

Hado que cade motor necesita 
un determinado grado térmico 
de bujía, esto significa que. en 
caso deque as desee cambiar de 
morca y utilizar una distinta de 1a 
indicada pot el fabricarte del ve¬ 
hículo, siempre será condición 
fundamental asegurarse de que 
el grado térmeo de las nuevas 
bujías sea el mismo que el de las 
sustituidas, lo que podrá deter¬ 
minarse con la ayuda de una ta¬ 
bla de equivalencias. Si no se 
tiene on cuenta osla importante 
característica, el rendimiento del 
motor nunca será el normal, ade¬ 


más do poder presentarse diver¬ 
sas anomalías. 


DEFECTO 

CAUSA 

* Dificultades en el enanque en trío. 

* Fallos del motor en marcha lenta por en¬ 
sucian onto de los electrodos. 

* Uso de bujías 
demasiado frías. 

* Desgaste prematuro do electrodos, 

* Autoeocendido (el motor sigue girando 
después de haber cortado el encendido) 

* Detonación (el motor "pica" al aceleraren 
marchas torgas). 

• Uso de bujías 
demasié do ca¬ 
lientes. 


J 
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repare u/tecJ mi/mo 


Combatirla corrosíónyrejuvenecer la chapa 


I A corrosión de la chapa metálica de los 
automóviles es uno de los grandes pro 
blemas cor que se enfrenta el auíornovi 
lista. Cualquier pequeño arañazo, cualquier 
deLeríuru de la pintura deja al descubierto la 
chapa metálica del coche, expuesta a fa ac 
ción degradante del oxigeno contenido en la 
atmósfera, Este se combina con d metal de 
la chapa y forma un óxido rojizo que es el 
inicio cíe la herrumbre y posterior destruc¬ 
ción de ía chapa. Cuando la corrosión afee 
ta a elementos vitales para la seguridad del 


coche, se hace preciso cambiar la pieza o 
recurrir a un taller especializada Sin cm 
barga, en oxidaciones localizadas en la cha 
pa de la carrocería, el aficionado al "brico 
Inge” dd automóvil puede realizar un muy 
eficaz trabajo tic reparación. 

Es importante destacar que no solamente 
puede llegar la oxidación por causa de un 
arañazo o golpe cu la carrocería; a veces 
esiíi se produce por defectos en e! proceso 
de pintura realizado en fábrica, ya que es 
muy posible que algunos puntos de la cha 



1. Cualquier desconchón de- pintura puede ser una pueda de entrada hacia Jo 
corrosión, aunque ésta incido qsneralmonte en los pentes de mayor descoste 
por ia humedad, como el caso del comienzo del paso de rueda. 


pa, especialmente en las uniones de piezas 
soldadas, m> reciban de forma correcta el 
baño de pintura correspondiente, A la lar 
ga, el esmalte saltará y la chapa quedará sin 
protección. Ultimamente, los fabricantes in¬ 
vestigan nuevas técnicas pura recubrir per 
rectamente todas las partes metálicas de 
pintura anticorrosiva (pintura de base), uti 
[izando nuevos sistemas como Ja etectrofo- 
resis, pero aun asi. Ja corrosión sigue siendo 
enemigo importante para d automóvil* 

Es muy importante atajar la corrosión 



i 


£, Para frenar la extensión y mejorar : a estética de eslas zonas corroídas, se 
comenzará por relirar embellecedores o cualquier oíro elemento que impida la 
ncfiión directa sobre lan n isrnas 



5. • Iría pintura tan deteriorada corno la de osle coche ¡rrp.icafá lo rápido y tü- 

lüi destrucción de la chapa en bien oocu tiempo 
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6, Una reparación completa de pintura se inicia con un lijada enérgico me¬ 
diante pislola re taladrar y lija gruesa, 

























cuando empieza a iniciarse, antes de que la 
chapa se degrade y se agujeree. Para ello se 
aisía ía parte de chapa afectada, protegíen 
do las zonas próximas con dula adhesiva o 
papel bien sujeto. Con una taladradora a la 
que se le acoplara un disco de lija gruesa se 
pule hi zona oxidada hasta suprimir el clási¬ 
co polvillo rojo. Para di minar el metal eo 
rroido (si la oxidación ha llegada a ese pun 
lo) debe golpearse la parte dañada con un 
martillo. Sobre La su per ¡lele ya limpia se 
aplicará una capa de masilla de cinc (o 


cualquier otro producto válido para em¬ 
plastecer). aplicándola en capas finas que 
sigan uniformemente el contorno original 
de la chapa dañada. Después habrá que es¬ 
perar que la capa de masillo esté bien seca, 
para proceder a pulirla con lija gruesa y lija 
de agua hasta que su superficie quede lina y 
aí mismo nivel del resto de la chapa. 

Realizada esta operación conviene lavar 
la zona y secarla bien ¡iriles de aplicar una 
capa de imprimación que conviene extender 
ligeramente sobre la pintura original que ro¬ 


dea la /olía en que trabajamos. Finalizada 
esta parle del trabaja debemos nuevamente 
utilizar la lija fina de agua pan* pulir la su¬ 
perficie y una vez logrado un acabado satis 
f'acLorio, puede ya procederse a pintar la zo 
na, utilizando prc fe re me mente la misma 
marca y referencia de la pintura de origen 
para conseguir unu terminación perfecta. 

Cuando la oxidación ha alcanzado ya ni¬ 
veles alarmantes, hasta d punto de aguje 
ruar la chapa, el proceso que debe seguirse 
para reparar adecuadamente el daño es pa- M ^ 



3, Acto seguido se ii;u cui taladradora loda \a z )na corroída y sus ¿¡iedarios v 
hasta que quede la su pediere tolalmenle lisa. Limpia de cualquier resalte que 
impida que el trabajo quede correcto 


4. Cuando la corroyó 1 1 u¿* destruida lo tal mente la chapa habrá que eliminar 
completamente a golpes de martillo la chapa en le rima, que se recubrirá lusgn 
con fibra de vidrio o gramluv. 



7, Una ve/ completamente lijada la superficie u tratar, st? veiá si la chapa se 
encuentra en aceptables condicione?, o sí precisa de un tratamiento especial 


8. tn caso de ser correcto ei estado de la chapa, se dara una capa de plaste 
bíer diluido, de manera que pendre en el ínloriar de los más linos eriilcias. 
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Combatirla corrosiónyrejuvenecer la chapa 


red do al que hemos expuesto antei formen 
te. Sin embargo, si se ha llegado a perforar 
la chapa, o al golpear con el martillo se des 
prende mas chapa de lo que en un principio 
era de esperar, deberemos utilizar como 
soporte de la masilla un trozo de tela me 
tálica o de chapa de cine perforada, Se 
comprime la tela metálica y se introduce en 
los huecos de la cimpa; partí ello, con ayu 
da de alicates o con el mismo martillo, de 
beremos doblar los bordes de la carrocería 
para que se pueda enganchar en ellos la tela 


metálica y no se caiga al aplicar la masilla. 
La primera mano de masilla (puede utilizar 
se también libra de vidrio) se utiliza para re 
llenar los huecos, aplicándola con una tnhli 
Ha. Cuando esta primero mane está seca, se 
añade otra tal como indicábamos en el caso 
de principio de corrosión. El resto del pro¬ 
ceso es el mismo que hemos detallado. 

Es importante tener (a precaución, al pn 
sar la taladradora pulidora, de aplicar ésta 
más alia de la superficie oxidada, eliminan 


dedor, ya que muchas veces i a oxidación 
puede haberse extendido bajo la pintura. 
Conviene indicar, en este sentido, que ef 
proceso de oxidación de la chapa kc produ¬ 
ce desde el interior de ésta haeia afuera, 
El mejor método para combatir In corro 
sión es que toda la carrocería esté protegida 
por una buena capa de pintura. E] trata 
miento de bajos con pinturas especíales es 
d complemento ideal. Un coche que tenga 
ya la chapa deteriorada por culpa de la oxi¬ 
dación puede rejuvenecerse según el méto¬ 



do unos cinco centímetros de pintura aire 



9. I -.1 j jíj í’k. a va: plaste nej ]precisa i.rt-r ur i acabado liso pugfi bu Ou £8 rm 
siónes la rta penetrar bien en todo tipo de fisuras, por loque es preferible bus- 
cor lo buena impregnación. 


10. El siguiente paso es dur una capa con temple con cramfux o con plaste, 
Util izando para ello espátulas lo rifes moldeadles posible, paos tiene como obje- 
(ivo Igualar al niwf en fe superficie en la que se ha eliminado pintura 



13- Eslac. iiiq duras y adornos moiáiiüos una vez dos me n lados, pueden ira 
terse con un limpíamela tes enérgico para c un seguir que brillen de nuevo cuito 
Si fueran nuevos. 
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14. Volviendo a lo chapa, el siguiente poso es el de recubrir con cinta adhesi¬ 
va mol dea ble do papel (oda la superficie a tratar, [apardo ai mismo tiempo con 
periódicos aquellas zonas susceptibles de mancharse al difurninar la prntura. 






do que se luí descrito en este trabajo, aun¬ 
que Iiíi de quedar muy claro que la pérdida 
de resistencia se mantiene, por lo cual nun 
ca se debe intentar maquillar zonas am¬ 
plias, pues dio atenta a la seguridad pasiva, 
ya que al menor golpe el coche sufrirá im- 
portantes deformaciones, 

Impedir que d óxido se haga fuerte en 
cualquier punto de la carrocería sólo se 
consigue manteniendo siempre la pintura en 
perfecto estado y reparando de forma práe 
ticamente inmediata cualquier desconchón 


motivado tanto por vejez como por golpe 
Esos múltiples golpes que tienen todos los 
coches que circulan asiduamente en gran¬ 
des ciudades y a los que sus dueños no dan 
importancia como para llevarlos a una cha 
pístería, son la puerta de entrada del óxido, 
el comienzo de] fin del coche. 

Por ello una de las herramientas más 
prácticas y rentables que puede tener hoi 
en dtu uu aficionado u las reparaciones del 
coche propio es una pistola de pintar, bien 
de tipo eléctrico o, preferentemente, con 


aíre a presión generado por un pequeño 
compresor. Con ella y un kit mínimo de 
productos para enderezar chapa y pintar se 
pueden eliminar en cuestión de minutos una 
serie de averias. La calidad de la termina¬ 
ción dependerá evidentemente de la prácti¬ 
ca y habilidad que cada cual posen, pero ya 
desde la primera intentona pueden con se¬ 
guirse resultados muy satisfactorios* De tu 
das formas, es preferible desigualdades en la 
pintura que dejar al óxido ir desha f i 
cíen do la carrocería. 



11. Utiliza* do jn numeral de gama y lijas 'mas de agua tí® díte rente c alibi e &c 12, Antes cKj iniciar el trsD.ijo de pintura propiamente dicho, se retiran iodos 
va alisando paulalinamen te toda la superficie tratada con plaste, hasta ceme las molduras y adornos metálicos, que suelen ¡rsufeioscon clips de presión, re- 
gutr el acabado fino y uniforma que soa posible. poniendo los que sstén rotos 



15. Lo laca nitrocBlulósica utilizada para pmlar lot cochos se ha do dsolvei 16, Gicr ton un spra^ aunque el mejor método os una pistola con presión de 
con un producto especial y, antes de introducirla en el depósito tte lu pistola. ¿jiro, se va aplicando la pintura en capas muy ligeras, mantentundo a pistola 
conviene filtrarla, para lo cual sirve una sencilla media de nylon. siempre a la misma dsiancia y realizando rápidas pasadas. 
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Combatirla corrosiónyrejuvenecerla chapa 




17. El secado de esta pmlura es bastante -ápido y er unos cuíco mínuios so 
puede realizar una nueva aplicación, que se hará siempre de abajo arriba y evi¬ 
tando 2 máximo la lormactón de gránulas y el goteo ds la pintura 


tB. Incluso Iras la mejor y más depure da aplicación, la pintura p re sen lar á 
unas rugosidades que pueden eliminarse medíante el uso de un desbastador o 
abras vo. a aplicar enn a godón vegetal cuando la última capa ya esté seca 




19. Otro método para rematar un buen acabado es el de aplicar un barniz in¬ 
coloro, que i nene mentará considerable mente el brillo narural de la plrturs, y que 
contribuye -j su pro lección. 


20. Para mejorar la estética de tas partes tratadas pueden utilizarse molduras 
auloñdhefiives que cubran las delormariones y tos agujeros que dejaron las 
molduras originales del coche 



21, Estas molduras autoadhasivas se fi¡an a la carrocería por simóle presión y 
smri una excelente ayuda para tapar todo tipo de imperfectos, son fáciles de 
cortar a la medido y da cómoda flpicacibn, 
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22. Se motilan por último loe adornos moté Icos y ya puede observarse el re¬ 
sultado final. Además de haberse ganado considerable mente en la estética* la 
chape ha quedado protegida contra mayor enemigo; la corrosión. 










































conozco ni coche 


Arbol de transmisióny puente trasero 




Cormifi 


libido en Jo> vehículos de tipu medio y alto, 
como la gama 124, J 3 I y IJ2 de Seat, las 
Peugeot 504 y los ChrysJcr/Talhnt IHO y 
2 Litros. 

Los giros por minuto que efectúa el tno 
tor a un régimen normal son entre 3.000 y 
6,000, que convenientemente modideadus 
por la caja de cambios, proporcionan en 
cuarta velocidad, entre 70 y 140 kilómetros 
por hora en un vehículo de tipo medio. Si 
esta velocidad tic rotación se transmitiese 
directamente de la caja de cambios al mu 
tor. con unas ruedas de tamaño normal 
cuyo desarrollo medio es de metro y medio, 
nos purporciunaría en cuarta marcha una 
velocidad cutre 270 y 540 kilómetros por 
hora, por lo que es obligado reducir consi¬ 
derablemente el giro de las ruedas para 
mantener una relación par/velocidad ade 
cuLid;e Para ello, se reduce en aproximada¬ 
mente una cuarta parte* lo que quiere decir 
que de hi rueda sólo gira una ve/ por cada 
cuatro vueltas del motor, Hilo se consigue, 
una ve/ mas, por medio de dus engranajes 
de distinto número de Lítenles, que forman 


EL PUENTE TRASERO 


básicamente lo que se llama '"grupo d¡reren 
ciar, Agrupo cónico " o “puente trasero’', o 
simplemente “diferenciar' o “grupo” por 
sencillez. 

Pero todavía nos encontramos con otro 
problema. Cuando un automóvil describe 
una linea recta, las ruedas de ambos lados 
dan todas el mismo numero de vueltas; 
pero en una trayectoria curva, la rueda ex¬ 
terior siempre recorrerá más espacio que la 
interior, por lo que si ambas girasen a la 
misma velocidad, la interior estaría obliga 
Un a efectuar un deslizamiento sobre el sue¬ 
lo, que llevaría, con la actual adherencia de 
los neumáticos, a una sensible reducción dd 
par y a un comportamiento extraño dd ve 
hiculo en curva. Para evitar este problema, 
los automóviles incorporan lo que auténti 
c amen Le se llama "diferencial 1 , que no es 
más que una parle integrada en d puente 
trasero o en el “grupo' para ser más exac 
to. Vemos, pues, que nos ciicon tramos unte 
un conjunto mecánico que agrupa una fun 
don rcducioni y una diferenciados dd giro 
¡Je las rúalas, Veamos cómo funciona, 3 


Semine 


Eriqi íi h¡] jo có ncu 
dial dilertuicial 


El semieji transmite: 
el par 

a la rúñela mol 


Engranaje cónico 

di.n dll0lLJUCr.il 


y 1 !ñon riel 

a r; jo I 1 1" irán v i ¡:, o n 


Horqu la 


GMENCEMGS por diferenciar clara 
inente dos tipos de automóviles: los de 
tracción delantera y los de tracción 
trasera; c£ decir, los que sus ruedas niotri 
ces - que transmiten el movimiento son las 
delanteras y los que son las traseras* A lu 
targo de la historia del automóvil se lia ido 
evolucionando y se ha pasado de la trans¬ 
misión trasera t primero con el motor tam¬ 
bién i rasero y luego con el motor delantero) 
a la delantera, que es ampliamente utilizada 
por los constructores en sus vehículos de 
pequeño y mediano tamaño, toda vez que el 
motor y la transmisión delantera ofrecen un 
mayor espacio aprovechable y un mejor 
comportamiento para d conductor habí 
tual. Los problemas de los coches con Ja 
tracción delantera, provienen precisamente 
de Ja transmisión, aunque afortunadamente 
hoy día la tecnología de engranajes y juntas 
h uní oriné ticas ha superada las problemas. 
Sin embargo, para la mejor comprensión, 
comencemos explicando una transmisión 
convencional sobre un vehículo tic tracción 
trasera y motor delantero, ampliamente uti 


Alojamiento 
cIqI sorri 


































































Arbol de transimsióny puente trasero 


Explicabamos en d funcionamiento de la 
caja de cambios automática, d sistema de 
engranajes llamado “planetario" o “htpici' 
cloidaH pues bien, un diferencial es exacta 
mente lo mismo: una corona o engranaje de 
mayor diámetro* sobre la que dos engrana' 
jes “satélites'’ giran locamente en sus ejes, 
arrastrando a la corona o haciendo girar al 
pona satélites en fundón del giro dd eje 


principal. La diferencia sobre d sistema 
descriio interiormente, es que en d diferen¬ 
cial hay dos ejes, cada uno a una rueda, que 
cuando d automóvil realiza una trayectoria 
recta, giran a la misma velocidad, por lo 
que los satélites no giran sobre sus ejes* sino 
que transmiten el movimiento con d giro 
del porta satélites y cuando, en virtud de la 
trayectoria descrita por d automóvil, un eje 




\ 

Curvas: A] lomar una curve 
as ruedas inte ñores 
efectúan menor reton-ido 
a¡Jfl las exteriores; 
el diferencial les permite ir 
a distintas revolucionen. 






El diferencial se encuemra dentro de y'-.a ca|,a 1 i|aa la corona Los semines pasan 

i través de caía y corona 


üom lo je 
v sítaflor 

Semieje 

b-aiéilto g rato rio 

Curvas: Cuando el planetario interior gira menos que la corcna. e¡ planeta rio ex 

ferior, movido por loa satélites» g^a méa rápido. | 


Coror a 


Semieje 


Pliir otarios 


Rectas: La ca¡a gira con la corona, los satélites» que no giran sobre su 6 ojee, 
arraslrñn los pfeneiaros f con ellos los semiejes. 

Satélite 
giratorio 


FUNCIONAMIENTO 

DEL 

DIFERENCIAL 


íftimeie 

parado 




EL DIFERENCIAL 
EN ACCION 


Semine 


Cuando los sorn*?,v : 
a las mismas revoluciones . 
los satélites giran 
con ios ptenaiarios» 
pero no sobre 
sus propios ejes 


Safehle 


Guando se detien 
un semfeie. el otro puedr 
conWnum girando 
porgue su plañe tati 
hút7¡\ que \m satélites 
giren sobre sus eje 
i alrededor dni pianetarii 
en repost 







mm m ■■■ t * Hl 


~ mi j 
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GRUPO REDUCTOR DIFERENCIAL 

. * Soporte düí diferencial 


Pirton 


Engrana^ 

pfan otarlo 


Rodam en tos 
de rodillos 
tónicos 


Uaia interna 
iígI diferencial 


Corona 
' ónicn 


FUNCIONAMIENTO 
DEL DIFERENCIAL 


En las curvas, tas ruedas interiores 
efectúan menor recorrido que las exte¬ 
riores. Esto se consigue dividiendo el e¡e 
posterior en dos semejes El dHerenciat 
permite mover cada semieje indepen¬ 
dientemente, y cuando las ruedas inte¬ 
riores disminuyen sus revalúe.oríes, tas 
exteriores aumentan as suyas 


necesita girar más rápido que otro, se com¬ 
pensa d giro haciendo girar los .satélites y 
produciendo un Lk resbala miento" en el 
porta satélites. 

La corona o ^satélite' está intimamente 
unida por medio de un engranaje hipo ¡de al 
árbol de transmisión, a través de un piñón 
de ataque; precisamente la relación dedien 
tes entre corona y piñón es la que efectúa la 
reducción necesaria de giro de que hablaba 
mas en un principio. El conjunto de corona 
y piñón y planetarios, está encerrado en un 
cárter, que forma el Agrupo*' y que se en 
cuentra sumergido en aceite igual que la 
caja de cambios. En los vehículos de trac 
ción trasera, el " grupo " está unido al con 
junto motor-cmbraguc-camhio por medio 
de un árbol de transmisión que recorre Ion 
gitudinalmente d automóvil* ocasionandod 
tradicional **túnd" en el habitáculo interior. 
En los coches con motor y transmisión de 
km tero, d grupo está adosado directamente 
al cambio, con lo que se guna un süstan 
eiaf espacio y se logra mayor com 
paeumi, 


TRACCION TRASERA/PUENTE RIGIDO 



/Vloi curtiente) del dllerencial 
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mejoramiento 


Luces interiores 


I A gran mayoría de los automóviles de 
lurismo suelen tener linas luces ínterio 
res bastante escasas y que apenas cum¬ 
plen el requisito mínimo de ¡luminar el habi¬ 
túenlo. El punto de íuz se sitúa gerieralmcn 
le en la parte delantera, adosado al retrovi¬ 
sor interior, o en el centro del lecho del ve 
hiculu. 


Sin emburgo, en multitud de ocasiones se 
hace iiccesiiríu disponer de otros focos de 
iluminación y, en su ausencia* debemos ut¡ 
lí/ar urca linterna de mano: bien para bus 
car algo en la guantera* bien para consultar 
algún papel en los asientos poslertores, etc. 
Para dotar a nuestro automóvil de pim 
tos tic luz supletorios debemos, cu primer 


lugar, estudiar d emplazamiento ideal de 
los mismos que estará en función de las ca¬ 
racterísticas dd cuche y de las necesidades 
de cada conductor. En principio son reen 
mcndables los siguientes empJajamientos? 
en la guantera dd automóvil, cu el malete¬ 
ro, un flexo en d salpicadero y, por último, 
una t> dos luces en los laterales posteriores 






1. Aparte úg ms pin Ion es y las luces cxdh ven canales que monta todo coche 
¡•rr. su Inter kit, la insí^ lacidin puede completa rae con el montaje de algún flexo u 
otro tipo de luz complementarla que permita una mejor iluminación’ o permila 
que el acompañante lea mapas sin deElúmbrar ni conauelor, 


2 . Nih íi'idliuunlt lüt¡ coches medios súle disponen de jntt c dos luoira pura 
iluminar todo oí habitáculo, observándose iluminaciones tan interesantes corro 
la de la guantera sólo para Jas versiones más lujosas. Estos montajes, corrí pie 
mamarlos son sencillos de realizar y proporcíoran ura notable satisfacción 



4. Una jI tima zona er donde resulta muy agradable eJ disponer de una luz 
ujm soto abrir el capó es en el cofre del motor, ya que permitirá el disponer de 
las dos manos oara verificar controles da manten irrítente o repp-ar cua quier im¬ 
previsto que surjn durante b noche, sin tener que recurrir al uso de linter na-.. 

424 



5 , La ñola común a iodos esios moma es, tamo en ra quantera como en el ma¬ 
letero y en el motor ék te existencia de un nte r rupior sim'lar al útil zado en as 
puerlSE. y que permito que la luz se encienda censólo levanto- la (epu, paja vul- 
verse a apagar por sí misnid cuando ésta se corre, 




































del coche. que proporcionen iluminación a 
los asien los traseros. 

Para la guantera del coche dehe u lili/(irse 
un casquillo pequeño, con lampara de poca 
iidensidad y un interruptor que colocado 
en el marco, se accione al abrir la puerta ele 
Ja misma* l o ideal es no tener que desmon 
tai lodo d salpicadero para retili/ar esta 


operación, por lo que. a pesar de su inco¬ 
modidad, conviene trabajar a través de la 
puerta de la guantera. El aplique, con su oo 
respondiente cosqui lio, se lija mediante 
tornillos en un lateral dd interior de ¡a 
guantera* Si por las características de la 
lapa no puede utilizarse iiji interruptor del 
tipo antes descrito, deberemos coiucai uno 


convencional de dos posiciones; en este ca 
so, d emplazamiento lógico es debajo de la 
guantera, en la parte inferior de] salpicado 
ra l'anto para el interruptor como, sobre 
todo, para permitir d paso de los cables, se 
deberán realizar cu Ja guantera ios taladros 
que sean precisos. Una vez establecido el 
circuito entre d casquillo y el interruptor, d 




6. Paia proceder a esta inhalación, el prime* punto será mee un.ñhfci el lugar 
más adecuado y adaptarlo para recibir un interruptor de muelle que al solarse 
\ of i c - * iof irla m a sa y o re rrr o I c i reu ito q uo ac ci o na I a b n m b i tía S on i me r r u p tn r es 
similares a los que van montados en m puertas. 



7* En la práctica totalidad de ns casos será prensa la utilización de una brida 
en "L \ uno de cuyos extremos v& filamente unido a la masa mientras que el 
otro realizará te conexión con el Interruptor cuando ceda la presión que ejerce la 
lapa y ésto so levante rozando con él la masa. 
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Luces interiores 


cable se lleva por debajo del salpicadero 
hasta una toma de corriente, la misma que 
alimente a la luz; interior del habitáculo, de 
forma que la guantera pueda iluminarse 
sin accionar el contacto general de luces. 

Para colocar una luz orientahle en el sal¬ 
picadero, deberemos realizar un taladro en 
ef mismo adecuado al soporte de! flexo; a 
través de éste se pasan los cables que, como 


en el caso anterior, se llevan por dehajo dd 
salpicadero hasta conectarlos, esta vez al 
circuito del conmutador genera] de luces. 
Posteriormente, se afianza el flexo con sus 
correspondientes arandelas y tuercas. En 
general, los flexos para automóviles suelen 
llevar incorporado el interruptor, por lo que 
la operación resulta bastante más senecio 
de realizar. 


Las luces para los asientos posteriores 
pueden sa de varías formas, desde peque¬ 
ños flexos orientables, hasta apliques simi¬ 
lares a los que el coche lleva de origen en el 
techo. La elección de uno u otro sistema de¬ 
pende de los gustos y necesidades del auto¬ 
movilista; d primer tipo tiene la ventaja de 
que concentra la luz en un foco orientablc, 
mientras que los apliques fijos producen 



i . E l s i flu i en le paso e s el de fijar 10 más sól i d ame nta po$i b e e l in rerru p to r, m h 
dienco el puego que r aal¡z« y su píeme otándole o mo deanda la u _" de masa 
hasla verificar que el negó es el correcto, [II riesgo se Ja o bien que no encen¬ 
diese c b¡en que estuviese siempre encendido. 




9. Se procede luego al montaje del casquillo en une 201 a que permita una 
corréela iluminación y. por supuesto, que esté aislada de toda masa, talndrdn 
dose el primer punto al cu& se fijaré dicho casquillo Si el material donde se fi a 
no es metálico quedará portee|pmenta aislado por sí mismo. 



it y 12. Para la instalación eléctrica se comienza oor conexionar al caequillo 
un cacle permanente de positivo, que en el caso de la luz del rro;o r y del male¬ 
tero deberá r independiente de la lave de encendido y dolados de ur lus i ble do 
a re especifico e dicha instalación, En la guantera, al militarse una bombilla de 
muy poca potencia, pootá conexionarse a cualquier otra fuente de luz. El uso 
de una pinza busca polos facilitará nota b Ierren te esta larea. 
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una iluminación más general y difusa. El 
procedí miento para colocarlos, en cualquie 
ra de los dos casos, es similar; retirando d 
panel de revestimiento latera], se realiza un 
taladro para lijar el so pone def aplique, El 
panel deberá igualmente taladrarse, utíli 
zando después una arandela o embellecedor 
en forma de anillo que rodee Ja báse dd so¬ 
porte sobre el revestimiento, I.os cables se 


llevan hasta el suelo por detrás del panel y, 
desde allí, se prolongan hasta una toma de 
luz. En cualquiera de los casos es conve¬ 
niente que el llexo o aplique lleve el inte¬ 
rruptor incorporado. 

Por ultimo, la luz del maletero debe lie 
var una lámpara de solídente potencia 
como para iluminar todo d vano del mis 
mu. El cosquillo, que suele estar dotado de 


una especie de visera metálica pura evitar 
posibles golpes a la bombilla, se fija a uno 
de los largueros laterales de chapa del inte 
rior del maletero. Los cables se llevan, 
como en los otros casos, por el sudo del Iva 
bit aculo hasta la toma de corriente y el inte^ 
rruptor, del mismo tipo que los de las pucr 
tas* se coloca de forma que la lámpara 
se ilumine al abrir la lapa de acceso \\ 



10. Une vez sujeto el caequillo po r ur lomillo se taladra el otro orificio para 
conseguir un buen ajuste. ya que se útil zarAn tomillos de bajo par da apriete y 
□I ojusto ha de sor pernocto, Insist moc or la necesidad de montar el cosquillo en 
jna zuna aüsulutan ente ataluda 




13. En el caso concreto de la luz a montar sobre el compartimiento del motor y 
de cara a impedir deslumbraremos que dificulten la visibilidad, interesa man¬ 
dar una nana la bombilla, o al menos cubrir con pintura su parlo superior para 
rcducf el Ilujo luminoso en dicha zona. 


1 4» 1 slt es lo instalación gráfica ya totalmente termnada Maturaímente, inte¬ 

resa que tos cables tengan la menor longitud posible y que se encuentren en 
r recia mente unidos al resto dé la instalación eléctrica. Basia ya con levantar la 
lapo para qus la luz entre en funcionamiento 
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entretenimiento 


Cómo trabajar con la fíbra de vidrio 


m UCHAS piezas de los coches actúa 
les son de fibra de vidrio* existen aJ 
gimo® cuya carrocería está realizada 
eonipidiiriKiJtc con dicho material, y ello en 
función de unas virtudes muy concretasen 
cuanto a ligereza, resistencia a impactos y 
deformaciones* facilidad de reparación, ele. 
Las ventajas dd poliésler o "fibra tic vi 
drio" respecto a la chapa metálica tradicio¬ 


nal son muy numerosas por loque a utiliza 
ción se refiere, aunque d proceso cnnslruc 
tivo es mucho más costoso, por necesitar de 
procedimientos artesa na les que se adaptan 
mal a ¡as grandes cadenas de fabricación en 
serie. La fibra de vidrio es, sin embargo, m 
sustituí ble en competición, o para la realiza 
don de modelos especiales cji pequeñas se¬ 
ríes, de especial categoría y que permiten lo 


realización de las más caprichosas formas, 
con la ventaja siempre de una máxima lige¬ 
reza y de una gran resistencia. 

Tan patentes ventajas han motivado que 
la “fibra de vidrio"' esté cada vez más pre 
senté en fos coches convencionales, a modo 
de parachoques, tapas y cierres, salpicado 
ros, carcasas y un sinlin de piezas que se 
reemplazan por Jas tradicionales para hacer 



i, Esta lapa de bKetfaes l¡m ejemplo mas de ios numerosos componen les de 
auto mee Oí realizados con la libra de Vidrio La f acidad ríe 'aparación es conv 
plela y en muy poco Hampo volverá q quedar iíierfilmenle cono nueva. 


2. La primera Operación consiste en recortar lodos los bordes y ios hiles que 
sobresalgan de la superficie, ya que de no hacerse asi impedirían s corréelo 
ustwitauiiehíu bu las nuevas capas de I bra 



4 * Aún &n seco se moldea o se recorta la superficie de libra de la Forma que 
rn.H so adepto Q la pieza a reparar. En esle caso, la rnás razonable es coMU'ia 
trr liras muy estrechas que so Irán montando entre si hasta Cubrir lotalmente la 
zona avenada. 



5. Ei uri bolo impeo&b emente- limpio se vierte la cantidad de resma estimada 
y la cor raspón rífen le doste de Activador, que suele ser de une parle por caca 
diez de resina. La mezcla s© hnm ogen iza al máximo, pediendo u|i Parpara ello 
la misma brocha quo se empica en la reparación. 
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ganar a los vehículos en ligereza, resistencia 
y duración. Dé hecho, con la escasa ener¬ 
gética, las soluciones de aerodinámica y 
poco peso que permite tu utilización de este 
material le hace gozar de un gran futuro. 

Quien tema la aparente fragilidad de este 
material saldrá de dudas con sólo analizar 
cualquier vehículo industrial moderna tan- 
lu un aulocal como un sufrido camión de 


cantera, para comprobar que son muchos 
los componentes realizados en libra, lo cual 
avala su gran solidez, como también d que 
se utilice de manera casi exclusiva en com 
petición, en donde la rigidez del conjunto es 
puco menos que fundamental. 

. Una de las ventajas importantes de la fi¬ 
bra se ha dicho que es ía facilidad de las re 
paracioncs, con el atractivo adicional de es¬ 


tar garantizada h\ calidad impecable de las 
mismas, incluso cuando dichas reparado 
ríes las realiza un aficionado, dada su senci 
Hez y lu perfecta adaptación de la .soldadu 
ra, que llega a formar, literalmente, parte 
del mismo cuerpo que la pieza original. 
Quien sufra hahitualmcnte los problemas de 
las reparaciones tic chapa y sepa bien de la 
frecuente necesidad de susliüiii piezas com 



3 , Se corla l j ego Ia ca nIidad preasa de lana de vrqri o que so no cosrórá para 
la reparación, guardándose siempre el sobrante en una bolsa de pl e'jsIeco o en 
cualquier lugar no expuesto ni a corrientes de aire ni a suciedad 






& 


tí. La preparacón de la mezcla resinosa qué soldará la nueva tiora de vidrio 
con la ya existente, endureciendo todo el conjunto hasta soldarlo de una mane¬ 
ra completa se consgue aplicando la correspondiente dosis de en du retador, 
cuya cantead depende generalmente del tamaño de ¡a pieza a reparar 


/. la superítele deteriorada se Impregna con una ligera cantidad de resma 
que puede api caree perfectamente con una simple brocha. montándose luego 
por teda a zona la primera Lra de lana de vidrio, que ae va adhiriendo a la pic-rn 
a base de ir moideandu con la propia brocha. 


429 



















Cómo trabajar con la fibra de vidrio 


pletns. o "maquillar’' con empastes de todo 
tipo otras que minea serán lo que eran, pese 
a ser trabajadas por un buen profesional* 
valorarán de especial manera Ja calidad íl 
nal que puede conseguirse cuando se repara 
libra de vidrio. 

La fibra es tan moldcabJc y e¿¡ tal su ca 
pacidad de adaptación, que puede utilizarse 
incluso como demento de reparación de co 
ches convencionales, en tareas de ¡nsonori 
zación, aislamiento o* incluso, para reparar 
zonas conoide de imposible sustitución, 
impidiendo que el óxido se extienda y dan 
do una cierta rigidez a la pieza eti cuestión, 
imposible de conseguir cuando se usan 
plastes convencionales, 

fin el taller del aficionado no deben faltar 
nunca los útiles para Ja reparación de fibra. 


que se limitan a una cierta cantidad de lana 
de vidrio, resina y sus activadores, tijeras, 
brocha y material convencional de pintura, 
ya que el tratamiento lina] de la fibra es si 
mílar al de la chapa, tanto para conseguir 
acabados lisos como por recibir perfecta¬ 
mente las mismos lacas que se utilizan en 
aquélla. 

Cuntido se trabaja la fibra, la calidad de¬ 
pende de la sabia mezcla de catalizador y 
endurecedor con la resina* asi como del vo¬ 
lumen de lana de vidrio empleado, que lia 
de ser lo más ligera posible, .siempre que se 
alcance el nivel requerido de dureza. Las re- 
pnraciones son sencillas cuando se trata de 
unir piezas pequeñas o cubrir boquetes so 
bre piezas planas, precisando de mayor pa 
ciencia cuando se trata de dar alguna forma 


sin disponer de los soportes suficientes, o 
cuando se trabajan grandes superficies* 
Como norma elemental de seguridad se 
recurrí i un da utilizar guantes de trabajo y 
prendas de vestir cerradas* ya que los hilos 
de fibra producen picor en canta cío con la 
piel; en caso de ocurrir esto, el remedio más 
eficaz es eliminar los residuos de fibra apíi 
cando aire a presión sobre la zona dolorida. 
Cuando se trabaja en puntos complica¬ 
dos es preciso recurrir a uní] cantidad mu 
yor de endurccedor de la resina, para con¬ 
seguir que la mezcla tenga uu secado rápido 
y pueda moldearse con facilidad* Con todo, 
es recomendable mantener la proporción de 
mezcla señalada por los fabricantes del pro¬ 
ducto* a fin de que la fibra no pierda T 1 
sus dotes Je elasticidad 



a. tras espiar a que la p limera capa esté lo bastante seca, so van aplicando 
las tiras necesarias para recubrir toda la ñupodicic. Es anporiQnic ir eliminando 
con la brocha cualquier bolsa dt ato? que so pueda formar 


9, Rile gf. et rastillado Iras aplicar a capa final Obviamente sobresaldrán al 
yunos hilos que pueden lijarse mediante los métodos hobiLui.il es una ve¿ que el 
conjunto esté aosenulamedle seco La dure/a de la soldadura es muy buena. 




10. El tratamiento posterior de las piezas de fibra reparadas es s mllar al ufiii- 
zaüc con a chupa, pefOS¡n necositor lógicamente de capas protectores contra 
i a corrosión, ya que ésia no uniste un la libra. 



11, He aqu el resultado final con Ja pieza ya pirvada. Naluralmentose trata de 
una zura inte*br que no requiere cíe un pulido perfecto, aunque Éste puede 
conseguirse utilizando los mismos métodos, como cuando se Iraia de chapa. 
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bricolopc 


Cómo montar un enganche para remolques 


C OLOCAR en el automóvil un engan¬ 
che para remolques no tiene demasía 
das complicaciones, pero debe hacerse 
concicnzud uniente de forma que ofrezca to¬ 
tal seguridad Un enganche colocado de 
forma chapucera puede dar lugar, en el mo¬ 
mento más inesperado, a una tragedia de 
magnitudes imprevisibles si se desprende 
de3 vehículo tractor estando enganchado d 
remolque durante la marcha. También daña 
la estructura del aulnbastidor del vehículo 
si la fuerza del arrastre recae sobre parles 
vitales y delicadas de la misma. 

La forma de colocar el enganche es inde- 
pendiente del tipo que se elija) del 11 n a que 
se le destine: sea para una caravana, un re 
molquc pequeño, una embarcación o una 
plataforma para motos. 



1. Al montar ur enganché para remoIqje socom 
prará siempre un modelo comercializado o recu- 
mandadn por al latineante del automóvil, para dis¬ 
poner de las süf cíenles garantías y conseguir una 
perfecta adaptación al moceo concreto. 


El primer problema que debemos solu 
donar es la elección dd enganche adecuada 
¿i nuestro modelo de automóvil, interesando 
que esté recomendado por el fabrican te del 
coche. Debemos tener en cuenta que el en 
gauche está Formado por dos partes bien di 
fereneiadas: el soporte de la rótula y I¡i ro¬ 
tula. El primero de los dos elementos es el 
que varia de unos automóviles a otros, aun 
que es fácil encontrar en el mercado sopor 
tes especiales para cada modelo o pueden 
adaptarse a diversos tipos de coche. Esto es 
importante porque Ja rótula deberá estar si 
tunda exactamente en el centro de la parte 
trasera, de forma que d arrastre no pueda 
afectar en ningún momento a la dirección 
dd coche. 

Los soportes de la rótula pueden anclarse 



Z Tras ensamblar la "T 1 ' que forman el braza de la bota y el larguero de sute 
ción al chasis, sq montan sobra Ja chapa interior y exterior dd maicero los re- 
Fuerzos j ios que se andarán sus entremos. 



3. Prefijados y maleados los puntos en que se ubican tos reine zos t normal 
mor te en el montante de la carrocería se practican, ios primeros taladros de la 
chapa, no practicándolos tocos hasta que al conjunto se Sujete por st mismo 



4. Los refuerzos en "Lque cuben el piso con el móntenle de le carrocería, 
suelen disponer temblé n de plantillas para esia zona concreta, u ose a das en la 
zona menor de ios navios del mal alero En determinados casas será necesario 
retirar los revestimientos del maie'ero, 



S, Una voz morcado perfectamente el conjunto que sujete el brazo de mión al 
chasis, se marca y se taladra el extremo h le flor dd brazo de bola, que dispon¬ 
drá también de una Sólida pletina po ra reforzar toda la zona y garantizar una 
jeción pona. 
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Cómo montar un enganche para remolques 


a Jüb tirantes del paragolpes trasero o aí lar 
güero del chasis, situado en Jos bajos y que 
forma parle integrante de la estructura a 11 - 
loportante. En el primero de los casos se 
deberá proceder a desconectar Ja Ílm de Ja 
matricula posterior si forma parte del para 
golpes: después, aflojando Jas tuercas de su 
jcción. se retira cf paragolpes posterior. Las 
dos escuadras que forman parte del eonjun 
to del soporte se montan fuertemente sobre 
los tirantes de sujeción del paragolpes; pos 
teriormente se coloca i a barra transversal, 
fuertemente atornillada a las escuadras y de 
forma que los taladros para la rótula coinci¬ 
da n justamente con el eje central del coche. 


como hemos indicado anteriormente. La 
chapa del chasis se reforzará en la parte in 
tenor con sólidas privas metálicas para au¬ 
mentar la resistencia del conjunto. 

Los restantes elementos del soporte son 
ilos tirantes metálicos taladrados en Ins ex 
iremos. Estos se utilizan pata reforzar el 
anclaje de la barra transversal y se colocan 
en sentido longitudinal a ésta, atornillados a 
la barra en un extremo y fijados al chasis 
por el otro, Pura ello se deberán situar cu su 
posición y marcar en el chasis eJ lugar don 
de deberemos realizar los taladros. Para 
este trabajo necesitaremos disponer de un 
foso n. por lo menos, elevar la parte poste 


rior de! coche con un gato mecánico y coío 
car dos borriquetas; esta posición, sin em¬ 
bargo, es bastante incómoda para trabajar 
con una taladradora debajo del coche, aun¬ 
que en Ja mayoría de los casos se tendrá ac 
ceso por el maletero. 

Una vez hechos los taladros, puede pro¬ 
ceder se ya a montar los tirantes longitud! 
nales, apretando fuertemente los tornillos 
de sujeción, tamo de la barra transversal 
corno los de unión con el chasis. Ya sólo 
queda atornillar la rótula esférica en los co 
rrespond¡entes taladros de la barra trans¬ 
versal y volver a montar los paragolpes en 
sus tirantes de sujeción. 



fi- La "T 1 ' del enganche suele ser bástanle pesada, pues dada su impon a no 
misión, In solidez ha de sei máxima Para n aniobrsi una sola persona precisará 
no auxiic de m pato eevador 



7, Una vív situado en su postura definitiva, tcrnoc soporte del engánchese ve 
atornillando, utilizando tornillos de alia resistencia con tuercas aula bloca riles. El 
aprieta no será definitivo hasta que están insertos todos los tornillos 






Y 

W r¡ 


Jr 


tiapHÁ-q 


Hmh 


10 Para enlazar los diferentes cabios entre si el método más recomendable 
es ol de Util izar grup illas plásticas herméticas de conexión rápido, con un cód* 
yo de colores que permita la pu&leríor Identificación de cada cable con facili¬ 
dad. 


11. El enchufe múltiple se ajusta a ,a p aca correspondiente del del remolque, 
sin olvidar a utilización de pasacabos do gomo Gicmp'p que eg atraviese cual 
quter superficie de chapa Usía la Instalación eléctrica, convienerecubro la bola 
con una ligera capa de grasa. 
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Como hemos indicado antes, existe oiro 
sistema dé soporte que va anclado en el lar¬ 
guero posterior. aconsejable su utiliza 
ción en vehículos con el paragolpes doma 
si ado alto o en los nuevos modelos con 
paragolpes integrado. Recita algo más có¬ 
modo de colocar, pues no se precisan tala 
dms en el chasis. \in estos modelos, la rótu¬ 
la sude formar parte integrante dd soporte, 
mediante una estructura metálica triangular 
que la hace sobresalir desde el larguero has¬ 
ta asomar por debajo dd paragolpes* 

Una precaución interesante es protegerla 
cabeza esférica de la rótula con grasa y cu¬ 
brirla con algún tipo de caperuza. La forma 


esférica de la rótula dd enganche es la que 
permite que el remolque se articule libre¬ 
mente al circular, padiendo adoptar ángu 
los hasta de noventa grados respecto al ve 
hieulo tractor. Por ese motivo dehe evitarse 
¡a oxidación o el deterioro de la misma. 
Uní* solución de urgencia, muy extendida 
entre los practicantes del "caravaning", es 
protegerla con una pelota de tenis vieja a la 
que se practica una raja lo suficientemente 
amplia para que pase la latida. 

La colocación dd enganche, sin embar 
go, no termina aquí; todos los remolques 
llevan en su parte trasera grupos ópticos 
que agrupan las luces de detención* posi 


ción e intermitencia y, en el caso de las ca¬ 
ravanas, todo el consumo de energía proce 
de ele la batería de! coche, Para que las lu 
ces dd remolque funcionen al unísono con 
las dd coche es preciso instalar en éste un 
enchufe múltiple* Hay que lijar la base a la 
carrocería del coche, por debajo dd para 
golpes, taladrando la chapa hasta el malete¬ 
ro; lOs cahtcs se pasan a través de éste ha 
cia el habitáculo y por debajo de la affom 
bra se llevan a la central eléctrica, don 
de deberán conectarse con los corros pon 
dientes circuitos: posición* intermitencia, 
freno y fu/ de marcha atrás si se desea £./ 
también. i] 



a. Una vez terminado el móntale mecánica se procede a realizar la Instalación 
eléctrica, empleando para olio un oneh ule múl lióle que se enlazará cor las líj¬ 
eos ponedores de alumbradlo» freno e Intermitencia 



9* Con la ayuda de un buscapolos se va procediendo a a localización de los 
terminales Siempre se dispone de la posibilidad de intercambiar loa cables del 
macho del enchuto para verifico? une vez emexionada el remolque 



12. He aquí el ccn|unlo ina v ¿ jz terminado a proceso cíe montaje. Cuando no 
se utiliza interesa cubrir la bola con cualquier Upo de caperuza pare eviiar oxida 
ciónos, o que los vianda utos se manchen con la grasa que despide la bola Asi 
como será un proseo tur para posibles golpes de aparcamiento. 


13 . Stampié que so ulilice el remo que es obligatorio <Ier señalizada su pre¬ 
sencia mediante una sehai de uso internacional que deberá ir instalada en la 
paire delantera izquierda do i automóvil yparatequees preciso montar un so¬ 
porte que permite su fácil y rápido moniaic y desmontaje, 
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C N d automóvil, como en cualquier otra 
máquina de estructura y Funciona¬ 
miento complejo, capaz de realizar 
una tarea determinada jen el automóvil la 
tarca es moverse) existen infinidad de pie 
/as llamadas juntas, *,¡110 cumplen muy di le 
rentes Funciones, desde transmitir un moví 
miento hasta impedirlo. En el automóvil se 
utilizan jumos rígidas, articuladas, elásticas, 
lioníocinéticas, Pero el esta ocasión ríos re 
terirnos a las llamadas jumas de cstanqud 
dad, cuya misión principal consiste en ¡m 
pedir las perdidas o entradas 110 deseadas 
de líquidos en delerni¡ruidos órganos tic) 
motor o en el interior del coche* 


La más sencilla de indas Jas juntas de es 
líinquéidad es el perfil, cuya misión genera] 
es impedir la entrada de lluvia, polvo, etc., 
en el interior del habitáculo del coche. Estas 
juntas están obtenidas de caucho o deriva¬ 
dos plásticos y se colocan, lógicamente, en 
marcos de puertas, lunetas, ventanillas, etc. 
Su sustitución, cuando se deforman o dele 
riornn, es muy sencilla y el acceso a días no 
reviste problemas. 

Las juntas planas, por su parte, cumplen 
una misión mucho más delicada y su rotura 
puede dar lugar n problemas de importan 
cia en el automóvil. L a junta plana garan ti¬ 
za la retención de líquidos o gases entre dos 


superficies planas, que lian de ir unidas 
como si Formaran un solo conjunto. Están 
hechas con materiales no rígidos que se 
comprimen entre las dos piezas por medio 
de tornillos o esparragas, de Forma que im¬ 
piden las posibles perdidas que podrían pro 
ducirse en la unión de metal contra metal. 
E 11 general, y aunque la comparación peque 
tic burda, su fucion es del mismo tipo que 
las /apatas en los grifos de agua: sin el au¬ 
xilio de Ja zapata de goma es imposible cv¡ 
tnr el goteo del grifo, por más apretado que 
este. Pos piezas metálicas, por más perfee 
te y pulido que sea el mee¿inbado de la mi 
pcríleie. no pueden nunca garantizar la es 




1. De entro las ¡unLis que existen en el automóvil. la más aponíanle es la quo 
eslé en la unión ertre el bloque motor y la culata, pues aparte de uno perfecta 
eslanqueidad enire cases, agua y aceite, esta someiidaa rnuy elevadas tempe¬ 
raturas y la más minima fisura impedí el funcionamiento del mrror 



5. Esta ¡unta de la lapa de distribución ha de ser muy mu lida y totalmente im¬ 
permeable, además de etásliea. dedo el tep aprieto y le poce temperatura in¬ 
coada en este pumo ael motor Par silo, lo normal es uitlizar corcho, que cum¬ 
ple su cometido, aunque la deformación tras un primer apriete esta! que resulta 
muy recomendable su sustitución caco vez que so levante la napa. 


?, Para el corréelo apriete do la culata sobre al bloque con la ronsiguienlf! 
junta intermedia, es preciso recurrir a o llave dina merróIríes pora der a los tor¬ 
nillos el pumo exacto de apriete. Este se alcanzará siguiendo un orden riguroso 
y nn carias pasadas hasta conseguir que el ajusfa sea perfecln 



6. Otra )unin de suma importancia para pI tarréelo fm c onamienio del motor 
es la que enma al carburador con los coiectofes do Edmisióu de I j culata. Un 
fallo de apriete o la rnds mínima fisura implicará un paso adicional de aire capaz 
de dispamr el nivel riel consumo ie rjaHnliriH. Por ello, además de empleaise 
muy buenos malcríales, se ha de ventear frecuenta monto ol apriete 









tanquddad en el ¡menor. por lo que se hace 
necesario recurrir a estas piezas que ceden 
a la presión amoldándose a las superficies 
que la comprimen. 

Entre las distintas juntas planas queexis 
ten en un nuinmóvil, deslaca por su impor¬ 
tando ln junta de culala. El bloque de mo¬ 
tor se cierra herméticamente con la culata* 
colocándose la junta cutre ambas piezas 
metálicas. La estanque!dad en el bloque 
dehe ser perfecta* de forma que no haya es¬ 
cape de los gases de la combustión* ni se 
mezclen el agua de refrigeración y el aceite 
lubricante. Por ello, (a junta de culata re 
produce 3a forma de las superficies de esta y 


del bloque, conteniendo los orificios nccesa 
ríos para los pasos de agua* de aceite y de 
los cilindros. *$u espesor no supera gencrab 
menle los dos milímetros y sus característi¬ 
cas físicas deben permitirle una elevada 
compresión que debe ir unida a uno cierta 
capacidad de recuperación* acorde con las 
dilataciones que se producen en las piezas 
metálicas de bloque y culata a causa de las 
elevadas temperaturas de la combustión, 
En general* son tres los factores físicos que 
inciden en fas juntas de culata: la presión* el 
calor y bis elementos químicos que actúan 
en la combustión. Por ello, estas juntas es 
liin fabricadns o base de materiales especia 


les, como el amianto, aluminio, cobre o ace¬ 
ro* También es frecuente que la junta este 
hecha a base de dos materiales diferentes, 
de la que la más habitual es la formada por 
una placa de amianto con incrustaciones 
metálicas en diferentes lugares. 

Cuando es preciso sustituir una junta de 
culata, bien porque se ha quemado a causa 
de un fallo en el sistema de refrigeración* 
bien por desgaste, la operación debe reali¬ 
zarse con suma atención* procurando que 
la junto coincida exactamente con los pasos 
dd bloque. Luego se atornilla la culata* uti 
fizando para dio una llave dinamomclrica 
que regule exactamente el apriete. Es preci 



3. El resto de los componentes mecánicos del automóvil están enlazados erv 
ire si por un nu trie o número de juntas que. en función de su misión cor creta 
ostán realizadas en muy diferentes iratorialoe, desde el cartón u el corcho, ai 
amianto, el aluminio y oíros materiales especiales. 




4 , Siempre que se realice uno reparación dn motor, sí ha de prever el Upo y 
junías a utilizar, ya que un buen numero de ellas quedan inservibles tras una 
sola utilización Ejemplo es la tapa de la distribución, bañada por aceite, que se 
escaparla Je no dispone* de una junio en portéelo estado. 



7. Cuando se desmonte cualquier pieza del motor que esté unida en Iré si o a 
otra pieza mediante cuaiqu er junta clásica, lo más frecuente es que elche Junta 
este adherida de tal modo a la superficie metálica que sea precian rascarla con 
herramienta metálica de corle para poder eliminarla. Es muy impórtame que 
cualquier junta no tenqa n nguna lisura 


8, Cuando estas juntas han sido ajustadas previarneriir? por algún tipo ríe pe¬ 
gamento para conseguir una perfecta es tanque! dad, una vez retirada lo vieja 
junta quecarán sedimentos de suciedad sohre la superficie metalice que con¬ 
viene relirar impecablemente medíanle algún tipo de cnpilin de punías linas 
para no rayar, pero de acción enérgica. 
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Las juntas de estanqueidad 


sr recordar que cualquier operación que 
afecte a la culata implica obligatoriamente 
reapretar ésta al cabo de LOGO LSÜO kilo 
niel ros, ya que en ese espacia, la [ tinta ha 
bru cediólo, precisando un nuevo apriete 
que fu adapte defin ¡ticamente* 

Na es la juma de enluta la única que exis¬ 
te en el automóvil, aunque si, como liemos 
dicho, la ni:is importante, lili general, en to¬ 
das las tapas existe una junta plana que gil 
rnntízn la estanqueidad, aunque ninguna es 


tá sometida a los esfuerzos de In de culata 
En las bridas del carburador, lapa de etnpu 


jadores, colectores de admisión y de escape, 
tapas ile las cajas ilc distribución y de cam 
bíos. grupo diferencial y caja de la dirce 
ción, las juntas planas cumplen una misión 
específica siempre que es necesario unir dos 
piezas nieiidicns impidiendo la perdida de lí- 
l| unios o escape de gases í’.stas otras juntas 
adoptan diieiemes formas, según la superít¬ 
ale de las piezas que deben umr v están ía 
hrtc atlas a base de muy diversos materiales 
(cartón, corcha fibra sintética, amianto o 
cobre). 

Una ultima clase de juntas de estanquet 


dad es In consiituiüa por los retenes. La mi¬ 
sión de éstos, aparte de impedir el acceso de 
agua o polvo a los órganos más delicados 
del motor, es la de mantener la lubricación 
de aquellas piezas que lo precisen, general 
mente un árbol o aiakpiici otro demento 
que realice un movimiento y que precisa es 
lar perfectamente lubricado. El retén esta 
constituido por umi pieza de material el a sil 
co (generalmente caucho) en forma de labio 
que se mantiene en contacto, gradas a un 
muelle unii lar, con la parle rol a torta. Paca 
garanii/ur la retención, la pieza de caucho 



9. Cuando no se disponga do una junta del tipo exacto para la pieza en cues- 
l'ó i y sp terga que cortar, a partir do una plancha do papel especial el método 
"tás recomendable es el de monlar la plancha sobre la pieza e Ir COCtDmeándo- 
U a golpes ligeros de martillo, hasta conseguir que la pieza fv. corte por si 
misma. 



10 . Cuando as junlas san de buena calidad y el apncls ce ti correcto, difícil 
mente se necesiiord relujar la acción de a Junta con un pegamento especial y 
la caidac fluí trabajo se incrementará notablemente. Pero en determinados ca¬ 
sos os inevitable utilizar esle pegamento, que se esparcirá medianía un pincel, 
utilizando siempre la mi rima cantidad posible* 



13. Sal lerdo ya cu la mecánica y observando ai auiomúvi, so encuentran otra 
larga serie de juntas pensadas para mejorar ni grado de confort de Ins ocúpen¬ 
les; los junquillos de pucho o las 90 moa que aprisionan los erial riles son un 
ejempo y de su eficacia depende la climatizador y el n val de ruidos. 


12, Otro lipo especifico de juntas son los retenes, que sellan las piezas ci ii 
d' i cas de giro pana conseguir una estanqueidad interiore impedir tugas, gene- 
ralmenle de areile Cuando un motor pierde aceile habrá que revisar inespera- 
demente el ?s¡adu de dichos re lenes. 
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o pendo práctico 




va integrada dentro de un recipiente metáli 
eo. Este tipo de retén, conocido como ra¬ 
dial. se utíli/u especial me me como hemos 
dicho para arboles rotatorios. 

Otro tipo de retén es el tomidak que se 
utiliza principa [mente para retenciones en 
i re elementos lijos o de movimiento muy 
lento. Consisten en un anillo, también de 
caucho, emplazado en un aloja miento espe 
eiah Por sus car icieristicas, se utilizan prin 
cipalmente en los mandos de tipo hidráuü 
co, como bombas, cilindros de freno, ^ z 
cajas de distribución, ele. H 




14. La osiüriquaidaü del coico del parabrisas te cíe ser mpecaba u se tunn 
p| serin peligro de las enlradas de agua en el interior del habiláculú, Estos gote- 
i i¡ km freüü(!'it'.":. puoder. corrogirse colocando cintre el cerco y el meial jna 
¡üista eje sellado espesllica para este tipo de uUUzaciories. 


SACAR EL MAXIMO 
PARTIDO 

AL AIRE ACONDICIONADO 


¡En plena temporada es¬ 
tival, e! accesorio de auto¬ 
móvil que más se agrade¬ 
ce. sobre todo en países 
especialmente cálidos, es 
el acondicionador de aire, 
un equipo que lleva ya 
muchos años en el merca¬ 
do y de a rchi demostrad a 
fiabilidad y eficacia, pero 
que curiosamente está 
aún poco difundido, inclu¬ 
so en aquellas zonas en 
las que su uso es poco 

!! menos que imprescindi¬ 
ble, No deja de ser curioso 
el que todos los coches 
actuales, incluso los más 
económicos, salgan de fá¬ 
brica con un sistema de 
calefacción que lécn¡ca¬ 
rnéele tiene el mismo gra¬ 
do de complejidad que el 
aire acondicionado y, sin 
embargo, este último se 
reserva exclusivamente 
para los modelos ce máxi¬ 
ma categoría. 

La utilización del equi¬ 
po acondicionador de aire 
merece adopta' toda una 
serie de precauciones 
para sacarle su máximo 
partido y conseguir asi 
que funcione a plena sa- 

I tisfacción. Es fácil conse¬ 
guir un buen resultado 
, cuando se acciona el apa¬ 
rato de rito del garaje, es- 
I tan de el coche totalmente 
fresco, pero cuando se ha 
de aparcar al sol y al vol¬ 
ver al coche éste tiene una 
muy elevada temperatura 
dentro del habitáculo, o 
cuando se via ; a bajo un 
sol de justicia, la cosa se 
complica bastante. 

La norma de oro es la 
de conectar el equipo y 
mantener las ventanillas 



bajadas hasta el momento 
en el que la temperatura 
interior sea igual a la exte¬ 
rior, lo cual se consigue 
lógicamente con mayor 
rapidez creando una fuer¬ 
te corriente de aire. Una 
vez alcanzado dicho punto 
se cerrarán gradualmente 
todas ¡as ventanillas y se 
utilizarán las cortinillas in¬ 
teriores para evitar la inci¬ 
dencia directa del sol so¬ 
bre los cristales. 

Los habitantes de paí¬ 
ses cálidos que compran 
un coche de color oscuro 
cometen un grave error, 
ya que la absorción de ca¬ 
lor es mayor De igual 
modo que utilizan un co¬ 
che clara, los que quieran 
sacar el máximo partido a 
su acondicionador de aire 
deberán solicitar que el 
coche está equipado con 
cristales tintados y que 
disponga de cortinillas tra¬ 
seras, asi como de evitar 
el plástico y e¡ resto de los 
materiales calurosos en el 
revestimiento del habi¬ 
táculo. 

Durante los primeros 
momentos ce marcha del 
compresor, interesa que el 
motor gire algo más revo¬ 
lucionado de ¡o normaí y 
para ello se ha da usar 
una marcha más corta de 
lo que se precisarla en 
condiciones normales. Es 
cierto, por último, que su 
funcionamiento resta po¬ 
tencia al coche, pero en 
los equipos modernos 
esto no supone ni un 4 por 
100, siempre y cuando el 
montaje y la utilización 
sean en todo momento los 
correctos. 
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puotoopwHo 

farde apriete 


P ARA lograr una determinada tensión 
en \on acoplamientos asegurados por 
tuercas o tornillos, sobre estos cíe 
mentm se aplica un esfuerzo de torsión o 
par de apriete medido en metros por kilo¬ 
gramos (o libras por pie, en el sistema britá 
nico). El valor del par de apriete depende 
del esfuerzo que deban soportar las piezas 
unidas por íos conjuntos roscados» En el 
caso de la biela, por ejemplo, íos tornillos 
de unión del sombrerete deberán ejercer 
una presión de esta pieza sobre la cabeza de 
biela superior a la suma de ios tensiones de 


las fuerzas de inercia alternativa y giratoria 
originadas por el movimiento del conjunto 
biela pistón* Análogamente, cu el caso de la 
culata, la tensión producida por los tomillos 
habrá de ser superior a la suma de los es 
fuerzos originados por lus explosiones en 
todas las cámaras de los cilindros. 

El perfección amiento de fa mecánica del 
automóvil trac consigo, a la par que unas 
mayores garantías de función a miento, una 
necesidad cada vez mayor de que los afus¬ 
tes periódicos y las operaciones de montaje 
v desmontaje sean realizados con La m i\\i 


II 



1. Un par de apriete de un metra ► Kjnxjramü 

equivale al es tuerzo de lorsien producido al aplicar 
la fuerza de un kilo en el extremo de un d razo ce ui 

■np'-frj r*j i n"n ,íl ld 



£ Un exetibo en el par de apriete pueüe Uaei como consecuencia quu t?i lu r 3 . Si ei tornillo es de un material mas resistente que ei aiO¡ar™eniü donde va 

mióse estim o incluso Que llegue a seccionarse al ser suoerada su ra^isier'c * roscado el exceso en el pai do ándete pasara de orcs o .noiamienic 



6, En otros tipos de llaves dirían orne tracas, e> apéete viene dado directa me nie 7. Las llaves diñamormélncas más solisticadas cuentar con una pequeña luz 

por ura ayuja que se desplaza por un sector graduado testigo que se enciende una vez alcanzado el par ce apriete reqteñdo 
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ma exactitud, debido, entre otras causas, a 
la utilización de tolerancias más estrechas, 
piezas más perfectas y, en suma, a la mayor 
precisión de todos los componentes. Tuer¬ 
cas y Ui mil los, como elementos imprescin¬ 
dibles que son en el automóvil, han experi- 
mentado idéntica evolución que en el resto 
de los elementos mecánicos, y exigen en la 
técnica actual una atención mayor, concre¬ 
tándose este cuidado en d centro de una de 
sus Aínda mema les condiciones de trabajos 
el par de apriete. 

Los dalos correspondientes al par de 


apriete son especialmente importantes para 
la lornillcria de la culata, fijación de los 
sombreretes de cabeza de biela y apoyos de 
cigüeñal, fijación de volante motor y diver¬ 
sos acoplamientos componentes de la coja 
de cambios; y órganos de la dirección, sus¬ 
pensión y frenos. 

El incorrecto apriete de un elemento ros¬ 
eado en muchos casos puede dar lugar a 
anomalías mecánicas de consideración. Si 
el par aplicado es inferior al necesario, t\ la 
larga podrán producirse aflojamientos e in¬ 
cluso roturas por fatiga de determinados 


elementos; mientras que sí el par es excesi¬ 
vo, habrá riesgo de danos en las roscas 
(rosca “pasada"), especialmente en la lomi¬ 
llería roscada sobre aleaciones de aluminio, 
o bien estiramiento o rotura del tornillo. 

Llaves dfnamométrfcas 

Para efectuar aprietes calibrados til par 
especificado se utilizan llaves especiales, de 
nominadas "di ñamo métricas". Este tipo de 
herramienta está dotada de un dispositivo 
de trinquete tarado a una cargo determina 




4. Uro de los ecmei'ií'S <ini motor más exlgantea en cuerno a precisión del En ¡at ! Iav«s di na rn orné inca i tí# Irinquita, el lograr al aprieta p'tdsn milla 

par de Apr eté C5 i«;i culata Lsa errores en su aplicación suelan oripinar avenan con un criasen,ico ol muelle de tensión tarado a la presión ¡usía 



I. En §1 apriete Pe la uuImIh ten Imiik ilhi.te easl valor del par aplicado como #1 #* Lo& tomillos do acoplamiento da lo# lombreraíe» d# lai bielas sen delloa- 

oroen ®n que Bá Úé esto par, Gonerttlmante, su valor caolín entra 6 y 7 m-qp don en este aspecto, Un error en el par puede producir averias, 
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Fhrde apriete 


da, que sí. 1 ' dispara al alcanzarse d par máxi 
mo seleccionado. Existen multitud de mo¬ 
delos de esta ciíi^e de herramientas, h ma 
y oí i a de luiidoiiainienlu basado en resor 
tes. barras de torsión o de flexión, mecanis¬ 
mos de escape, de., tarados a un deiemii 
nado esfuerzo ya calculado de antemano, 
de forma que al aplicar el par sobre cJ torni 
[lo la herramienta señale de alguna forma el 
esfuerzo que está aplicando □ salte cuan¬ 
do se alcance d limite requerido. Las horra 
mientas dinamométricas más generalizadas 
son las del tipo de resorte con trinquete. Es- 


PARES DE APRIETE 
MAS COMUNES 


• Tomillos fijación culata 5 a 7 mkg. 

• Tornillos sombreretes de bloque: 7 a 
9 mkg. 

• Tornillos sombreretes cabeza biela: 4 
a 6 mkg 

• Tornillo polea cigüeñal: 10 a 15 mkg, 

• Bujías: 3 a 4 mkg 


las llaves tienen la ventaja Je que cuando se 
alcanza el apriete preciso, el trinquete salta 
al vencerse repetidamente el muelle de ten 
si ó ti, produciéndose entonces un chasquido 
que avisa claramente del momento en que 
se ha alcanzado la tensión necesaria, Otm 
tipo de llaves muy empleado es el dd sector 
graduado y barra de flexión. En estas herra¬ 
mientas el esfuerzo actúa sobre d propio 
brazo de la llave, fie x jorcan dolo en una cier 
tu medida, que que queda señalada en una 
escala por fa aguja indicadora fijada r i 
en el propio cubo de fa llave. 



10. Uno de los elementos del moro- quo más elevado pm de ap-íeie precisa 
pf; r! cimillo de lijación de la polea del cigüeñal Su par oscila entre tÜ y 
15 mkg, 



11. Alcricbri at aDfiet©de as bujías: en ningúr ch^. superar los 4 rri*g pues 
fisto poci la dar lugar d fallos en fe rosca efe la culata o Incluso a rolura dei la pro¬ 
pia bujía 



12 . Otro elemento del cocho que precisa de un apriete exacto y cue general 
rr-ente se descuida, eon loe pemoc de sujeción do la a ruedas: eleirtenlo tan im¬ 
portante te uJria que veril loares al menas ur a vez al mes. o iranscurrídOS 3 UOÍÍ 
kilómetros 
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1.1 apriete de loe tornillos di fimcíón de los sombreretes del cigüeñal t.s 
□lío elemento del motor que precisa Ce un apriete de precisión situado normal¬ 
mente entre 7 y 9 kilos En cualquier caso, la llave dinamomólNcaee un elemen 
to irnpro -¡cu diblo para conseguir buenos íesullácos. 






















conozco su coche 


Principios fundamentales déla suspensión 


P ESE a que los neumáticos están fabri¬ 
cados con m material -el caucho— 
muy elástico* y pese a que los a sien 
tos de los automóviles procuran un suficien¬ 
te nivel de confort todas las irregularidades 
de la carretera se transmitirían dircctamen 
te a los pasajeros, si entre las ruedas y la es 
eructara del automóvil no se intercalase una 
serie de dementes elásticos que absorbiesen 
estas irregular ¡dudes. Por otro lado, cada 
pequeña irregularidad producirá, a media¬ 
na velocidad, un despegue de las ruedas del 
suelo, con las funestas con secuencias que 
puede pensarse. Por todo esto, es absoluta¬ 
mente imprescindible un sistema de suspen¬ 
sión que ya se incluía en los mas elementa 
les carros de tracción animal. 

Las ruedas se encuentran unidas a la ea 
rroceria o al chasis ya hemos visto cómo 
ambos conceptos son prácticamente idénti 
eos en los automóviles modernos de estruc¬ 
tura m o noca seo— por medio de articulado 
nes; estas articulaciones le permiten un des 
plazamiento vertical que compense las irre 
gularidadcs dd terreno, manteniendo prñc 
ticamente sin oscilaciones al vehículo. Sin 
embargo, el propio peso del vehículo man 
tendría siempre a las ruedas en su posición 
más alta si no existiesen una serie de ele 
ínclitos elásticos que, en reposo, mantienen 
a la rueda a media altura y, bajo presiones, 
hacen elcvnr o descender a las ruedas res 
pecto a la carrocería. Estos elementos chis 
ticos son, fundamentalmente, de nos tipos: 
muelles, ballestas y barras de torsión.. A 
menudo, en los automóviles se conjugan va 
ríos de ellos para dar d mejor resultado en 
función del peso y del propio diseño del au 
Inmóvil 

Un muelle es una espiral formada por 
una barra de acero, cuya particularidad 
más destacable es que siempre, a pesos 
iguales, se deforma en la misma longitud, 
Es decir: para un muelle concreto, siempre 
que le apliquemos una fuerza de K kilos, se 
deformará L centímetros. Naturalmente, 
que sí aplicamos 2K kilos, no tiene por que 
deformarse en 2L centímetros; sobre todo 
en los muelles en los que la espiral es de 
paso variable y de diámetro variable. Asi. 
en los muelles de cualquier automóvil mo¬ 
derno, las primeras espirales están más se 
paradas que las últimas, con lo cual, el 
muelle se contrae progresivamente menos: 
para K kilos, L centímetros; paro 2K kilos, 
L5L centímetros; 3K kilos 1,73 centíme 
tros; 4K kilos, J,83 centímetros, etcétera, 
con el tope de 2L centímetros a los que no 
puede llegar nunca por mucha fuerza que se 
le aplique. Este tipo de muelles se llama de 
''deformación progresiva" y es el habitual 
mente utilizado en las suspensiones de los 
automóviles. También hay que aclarar que 
una de las particularidades de los Rindieses 
que, cuando cesa el peso que les oprime, re 



cuperan siempre la longitud inicial, pero 
previamente pasan por una fase oscilante 
que varia en función dé la calidad dd metal 
en que están fabricados y del diámetro de la 
espiral; los muelles de algunos automóviles 
tienen el diámetro variable para limitar mu 
cho las oscilaciones. Normalmente, un 
muelle "blando” (que se deforma mucho), 
tiene menos oscilaciones que otro más ”du 
ro"; y se llama ''flecha'' a los centímetros (o 
milímetros) que un muelle se deforma bajo 
determinado peso. Por último, liemos de 
añadir que lodo esto es pura teoría, pues un 
muelle, del tipo de los empleados en auto¬ 
movilismo, sometido permanentemente a 
fuertes presiones, siempre acaba por ceder 
unos milímetros con el tiempo. 

Otro tipo de resorte es la ballesta, muy 
utilizada en automovilismo y ahora más en 
desuso. Una ballesta es un conjunto de lá¬ 
minas de acero, dispuestas en forma de 
arco y que tiene exactamente tus mismas 
propiedades que un muelle, con una partí 
cuíaridad: que la oscilación está enorme 
mente frenada por el razonamiento entre 
cada una de las '‘hojas 1 ’. Las hojas de tas 
ballestas están fuertemente apretadas por 
abrazaderas metálicas. La flexión per mu 
mente de una ballesta produce un fuerte rn 
zonamiento entre las hojas, que genera gran 
cantidad tic calor, 

La llexión de 3a híillestn produce un cam 
bío de dimensiones en su longitud, por lo 
cual, líi primera hoja (la más grande),, tiene 
que unirse a la parte fija dd automóvil por 
medio de una articulación sobre la que pi¬ 
vote, para compensar el cambio de longitud 
que produce cada flexión. 

El tercer elemento elástico que habitual 
mente se emplea en automodón (y cada día 
mas) es la barra de torsión. Hasta ahora he¬ 
mos visto cómo muelles y ballestas utiliza 
ban su capacidad elástica de funcionamien¬ 
to: siempre por reducción de su longitud. 
Sin embargo. En barra de torsión utiliza el 
poder forsíona! de los metales para su fun 
demándenlo: cualquier metal se opone a 
una fuerza de torsión, dd mismo modo 
que se opone a una fuerza deformante. Sí 
sobre una barra de acero, uno de cuyos ex 
Iremos lo fijamos muy sólidamente, aplica 
mos una fuerza torsional (piénsese que ha 
blamos de centenares de kilos), 3a barra su 
írirá una deformación momentánea, que de 
saparecc cuando cesa 9a fuerza. Si logra 
mos, por medio de articulaciones, convertir 
la fuerza de los desplazamientos verticales 
de una rueda de automóvil en momentos 
de par o de tursión* siempre podremos Apli 
car una burra de torsión para intercalar 'I 
elemento elástico que bu se amos para la 
suspensión. Este es d funcionamiento de Jas 
burras de torsión, que, como hemos dicho, 
cada din son más utilizadas en d automóvil, 
sobre todo cu los de tracción delantera, por 
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Principios fundamentales déla suspensión 



Amortiguador, 


Las osciiac unes de mué lía son "arrorlguadas o 
¡roñadas por el amortiguador. 


Amortiguador 


Muelle. 



La suspens ón procura 
que las irregularidades 
no se transmitan a la 
estructura, y que las 
ruedas permanezcan 
siempre en contacto 
con el suelo. 


Irregularidad del suelo absorbida 
por ia suspensión. 
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Barra de torsión 


Barra de torsión. 


Lpe oscilaciones de la rueda se transiorman 
en torsiones de la barra. 


Extremo sometido al esfuerzo de torsión. 


que ocupan muy poco espacio y son muy 
fáciles de instalar y regular a voluntad dd 
fabricante* 

Va hemos mencionado cómo un sistema 
de suspensión utiliza cualquier demento 
clástico para su función amiento (o varios 
de ellos); pero también hemos dicho que to¬ 
dos lojf elementos elásticos (muelles, balles¬ 
tas y barras de torsión) tienen un movi¬ 
miento oscilante medianamente prolonga 
do. Este movimiento oscilante tendría efec¬ 
tos muy negativos sobre cualquier suspen 
sión, toda ve/, que. pese a que (as irregulari¬ 
dades se habrían absorbido, d automóvil 
"flotaría 1 casi permanentemente entre el 
chasis y tas ruedas. Para evitar este grave 
problema, se utilizan unos elementos llama 
dos "amortiguadores^ cuyo fm es d de li¬ 
mitar las oscitaciones de los elementos das- 
ticos, 

Un amortiguador aprovecha el principio 
físico de la inoompresión de Jos líquidos 
para frenar las oscilaciones, utilizando* en 
una cámara herméticamente cerrada, una 
mezcla de gases (que se comprimen fácil¬ 
mente) y de líquidos (que prácticamente no 
pueden comprimirse) que. por medio de vál¬ 
vulas. eliminan las oscilaciones. Normal¬ 
mente, son de doble efecto: esto es, que tan¬ 
to eliminan ("amortiguantes la palabra co¬ 
rrecta) las oscilaciones en uu sentido como 
en otro. Fácilmente se comprenderá la im¬ 
portancia de unos buenos amortiguadores, 
no sólo para el confort de los pasajeros, 
sino para el corréelo funcionamiento de los 
elementos de suspensión. Con anterioridad, 
se lian utilizado amortiguadores que efee 
tuaban su trabajo por medio de la frota¬ 
ción, pero hoy están prácticamente dese¬ 
chados; en definitiva, una ballesta es un de¬ 
mento elástico con "autoamortiguador", 
pero al engrasar las láminas para evitar Ja 
generación de calor, se elimina en C.* 
parte tá amortiguación, 
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pue/ta apunto 


Qué significan las lugas de aceite 


C SAS manchas tic aceite que a veces 
quedan en el suelo donde habitual 
mente se aparca d coche, aunque a 
menudo na tengan importancia par de 
herse a simples rezumes que no vale la 
pena tratar de eliminar, en otras ocasiones 
pueden, a la larga, ser causu de averias de 
consideración. Determinadas fugas que con 
el coche en reposo no se traducen más que 
en una pequeña gota de aceite cada diez o 
quince minutas, cuando ej motor se halle en 
marcha pueden multiplicarse por diez o aún 
más, La diferencia está en que. cuando el 
coche permanece aparcado, quedará cons¬ 
tancia de Jas lugas por las manchas cu el 


sudo, y, en cambio, cuando esté rodando, 
no habrá el menor vestigio del problema. 
Por este motivo, siempre es interesante ira 
tar de averiguar d verdadero alcance de las 
pérdidas de aceite antes de conformarse 
pensando que unas pocas gotas al cabo de 
toda una noche de estar d cache aparcado 
no tienen ninguna importancia. 

Si las fugas tienen lugar, por ejemplo, en 
puntos del circuito de engrase de! motor, 
donde, por tanto, el aceite se encuentra so 
metido a presión (entre 2 y ó kg/errr, apro¬ 
ximadamente k la pérdida, naturalmente, so 
lo se producirá cuando el motor esté en 
marcha, por lo que podrá pasar inadvertí 


da; pero, además, cuando se produzca, 
como el aceite se cneucnira n presiones rc- 
lativamenle altas, cu vez de una gota cada 
cierto tiempo, lo que se perderá será un 
chorro continuo, con el consiguiente riesgo 
de agotar d contenido del cárter y dar lu 
gar, finalmente, a una avería importante. 

Los principales puntos de perdida de 
aceite en un motor se dan en las siguientes 
zonas clave: junta tapa dv balancines, junta 
tapa de la distribución, retén polea cigüeñal, 
junta deí cárter, retén del volante motor, 
acoplamiento del filtro de aceite y junta de 
fa culata. 

Rn todos los casos. Ja solución se limita a 



1 i» r Ib, He aquí tos punios mas susceptibles de Tugas de aceite, lapas de bu- 
lancines y distribución, junta riel cárter, retenes da votante y distribución, culata 
y filtro de aceite. 




/ 

1 

3 - Si se carece de oiré comprimido, la limpieza del motor puedo hacerse con 
una gruesa brocha empapada en el producto de limpieza utilizado. 
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4 , La junta entre la tapa de balancines y lo culata es un punto típico de fugas 
en muchos motores Eslas perdidos son las primeras que nan de eliminarse 














desmontar los conjuntos afectados y sus ti 
luir las juntas o retenes (.incesten dando lu 
gar al problema. El único secreto de este 
imbajo consiste en realizar con un poco de 
cuidado las distintas operaciones, Ln la cu 
locación de los releñes se debe cuidar insta 
lar el nuevo elemento en Ja posición corree 
la (generalmente con el labio oriental en 
contra de In zona do donde viene el aceite). 

IZn la instalación de juntas, por su parte, 
hay que cuidar primero el estado de las su 
pedí cíes donde vayan a montarse, que de 
herán estar completamente limpias y libres 
de todo resto de las jumas viejas, y, en se 
guilde lugar, utilizar un hermético sellante 


en todas aquellas junías que lo precisen. 

La operación de eliminar fugas orí un 
motor debe ir en todos los casos precedida 
de una escrupulosa timpicííi del motor, u fin 
de poder trazar con suficiente exactitud los 
diferentes puntos por donde tiene lugar la 
salida del aceite. Una ve/ limpio el motor 
(ya sea mediante un petroleado o un lavado 
con algún detergente especial para este fin), 
se pondrá en marcha y se mantendrá en 
funcionamiento durante unos minutos hasta 
que alcance su temperatura normal. Con d 
motor todavía en marcha, poner unos pape¬ 
les de periódico en el suelo justo debajo del 
cárter; las manchas que queden sobre el pa¬ 


pel ayudarán a localizar por dónde escapa 
el aceite, del mismo modo que lo harón las 
golas y escurriduras que se vean surgir de 
los diversos punios del motor. 

En todos los casos conviene (rular de de 
tectar primero las Tugas que licncn lugar 
por las partes altas del motor (tapa de ba¬ 
la rocines y culata, principalmente), y elimi¬ 
narlas, para después hacer lo propio con las 
de las partes inferiores (retenes, junta del 
cárter, junta de ía bomba de gasolina, ele.). 
Asi se evitarán las posibles confusio¬ 
nes a que darla lugar el aceite procedente 
de las partes alias del motor :ií es f t 
currirse y aparecer en las inferiores. |¡ 



2 . La primera upcuaciún será localizar exactamente loe puntos de luga, Para 
el [o deberá limpiarse a fondo el motor, pe troteándolo con detergente especial. 



5 . Las tugas por osle punió so producen a causa de excesivo apriete de la 
tapn (lo que deforma la junta) o por salirse i a junta do sin alojamiento. 



6 . Después de limpiar la ranura d« lo lapa efe lodo reslo de la antigua junta 
colocar la nueva turna pegada con un adhesivo resistente a¿ calor. 
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Qué significan las lugas de aceite 



1* Antes de montar de nuevo la :apa de líalancmee con la jura recj&n puooia, 
ponor un peso sobre Ja tapa y dejai o habla que el adhesivo de unión se seque. 



■Hh A la vez que se cambia la ¡unta de distribución, interesa aprcvechar para 
susiitur el retén. El nuevo retén debe montarse con el lahin hacia derlro 



B. Giro punto désco de lugas es la junta de la tapa de díst-lbución. Para des- 
■'Montar la lapa setá necesario sallar anses la pn f>a de distribución 



12, Para colocare] nuevo retén utilizar un útil em pujador, que permita hacer el 
empuje sobre el bordo de más afuera doi retén, evitando deformarlo. 



15. Antead© poner la junta nueva, limpiar cuidadosamente el borde de asien- 
10-Cel cárter, asi como el plano inferior ríi?¡ bloque de cilindros 
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16. Extender un poco de hermatic c¡ sallante soore el borde del cartar y aplicar 
la junta, bien centrada con 'elación a Jos agujeros para los lomillos. 



























9 v Después ce quitar la correa, aflojar la tus roa ge la polea del cigüeñal y, utili¬ 
zando un extractor adecuado, sacar Ja polea, 



13. Ulilirardo la propia polea del-cigüeñal como jlil de gula colocar a conli- 
nuaulóii la tapa, cuidar de que el retén quede ceñirá do y apretar los tornillos, 


10. Quitarlo junta vte|fl y con una rasqueta eliminar los restes que bayen que¬ 
dado peyauus. Seguidamente» colocar la nueva con un poco de hermelic. 



14. Las fugas pof el cárter pueden deberse a mal estado de la junta o bien a 
grietas debidas a posibles golpes o choques con piedras 



17. Site luya es por ei retén trasero del cigüeñal, para sustltjir el correspon- 10. Las tugas de aceite por la junte de 1a culata se suelen (Jaren la zona don- 
diente retén ser^ necesario desmontar anles el conjunto de embrague y volante. de sé encuentra el criticíc de subida do aceite para engrosó de los balancines. 
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mejofcimient o 

Adaptación de mandos 


I AS diferencias en la posición y acciona¬ 
miento de los mandos son muy acusa 
das entre diferentes modelos de auto¬ 
móviles, y ello tanto en los principales (va 
Ííinte. pedales y cambio) como en Jos sccun 
darlos (claxon. luces y señalización, acceso 
nos, etc.) Los principales, con el tiempo, 
han conseguido agruparse de mm forma ho 
mogónca h aunque aún no están lejanos los 
tiempos en que circulaban coches con el 
acelerador situado entre el pedal y d em 
trague, pero en los mandos secundarios 
cada fabricante dicta su ley. y la confusión 
es notable, ya que en donde unos coches 
tienen la bocina, otros ubican los intermi¬ 
tentes, y en donde se sitúan estos, otro eo 

che monta el lavacrfctales, y asi en una con 


Mima y desordenada cadena que lena de 
confusión y desasosiego a todos aquellos 
que se ven obligados a cambiar de coche 
con frecuencia (alquiler, grandes ilotas, 
etc,) sin tiempo a habituarse a los mandos y 
viéndose sumidos en continuas equivoca 
eiones, que pueden llegar a ser realmente 
peligrosas. 

De otra parle, la adaptación a los man 
dos de un mismo coche será bien distinta en 
función del físico y de la forma de conducir 
de la persona que se monte al volante. Los 
fabricantes han querido resolver el probk- 
ma mediante asientos regulables, tanto por 
lo que se refiere a la inclinación del respal¬ 
do como al desplazamiento de la base. En 
modelos más sofisticados que la media cu 


ropea, los coches disponen de un reglaje en 
altura del asiento, mientras que el volante 
permite también regular su posición* í odo 
ello evidencia las profundas diferencias que 
existen entre persona y persona a Ja hora de 
acomodarse ante un volante, y no hace fal¬ 
la recordar que la posición ante éste ha de 
ser perfecta para poder realizar una con 
ducción relajada y .segura. 

Los coches medios y económicos tienen 
mayores problemas de adaptación, resul 
lando entonces más que comprensible el 
que sus propietarios cambien y adapten de 
terminados mandos con tal de personalizar 
eJ puesto de conducción y moldearlo exac 
lamente a su gusto. Naturalmente, esta 
adaptación será [mitu más perfecta cuanto 


i- Los auto¬ 
móviles más lu- 
fosos suden to 
ncr el /oíanle re 
pula ble en nli ira 
y con el aro lapi¬ 
dado de curro, 
na tur pirren le. 
en un cachi; 
más modesto 
habrá que sust 
tu ir compiela 
mente el volante 
original, eligken 
do uno Cuyo 
cfihmerro :st l 
adapte exacto 
mente n Jn¡ pesi 
Ción leí con¬ 
ductor, 



A- 

■> -O 


ru _ 





- 




'/ p ; 1 Jfifj' 


2. En cuestión 
ti o as i nn los y 
cinturones de 
seguNcad, ex« 
ten mil y una sn 
luciónos fifira 
adaptarlo:? en 
cada caso ai 
gueto concreto 
del usuaria 
desde reposa 
caberas hasta 
11unuínos liEi 
qust" de corrí* 
p&teión La so- 
ILición de esta 

fotografía con 
un baque! muy 
c \volveríto y ur ■ 
ancho cinturón 
i Ir arnés, ofre :t 
una seguridad 
má itima 



Já 







5 . Al sellar el 
holán y el mué 
He do acciono 
míenlo del treno 
dn iii.iiio, prirr U. 

I jila fH>Rr.jilií:'iV.J 

tro cumplir con 
su cometido ori¬ 
ginal, pero ofm 
ce a cambio 
nuevas poslbrl 
dados, como 
luí reclur o pro 
v acodar da dn 
napa ¡os rn í¡ 
u aciones com¬ 
prometidas, re- 
tul tan do un 
magnifico aliado 
para los con 
dudaros que 
Silben reame iit■ 
manejar un au 

1’infW I 



6. La proion- 
tinción, adapto 
ción o cambio 
do situación de 
lodo lioo de rn 
terruplores pue¬ 
do facilitar In ra 
pides de acera 

na m tonto c m 

cremenlar la se- 
puridad clol ve 
hiculo AOadlr 
mandos nuevos, 
como es d coso 
de un cortaco¬ 
rrientes, será de 
gran oficneio 
siempre y cuan 
lo ésten muy .i 
(nano. 
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más individualizada sea la utilización del 
coche, ya que en un coche familiar que se 
utilice indistintamente por personas de 
complexión distinta, loquees cómodo para 
uno puede resultar insufrible para otro, y, 
en dicho caso, habrá que conformarse con 
soluciones intermedias. 

Las tiendas tic accesorios están repletas 
de volantes de todos los tamaños, asientos 
y “b&quetjf ' para todos los gustos, cinturo 
ríes de seguridad especíales, suplementos de 
todo tipo para mandos y mil mecanismos 
mas pensados para alargar, acortar o dejar 
lo todo lo más a mano posible* 

Fu función de la utilización de cada co 
che existen también sol liciones que se salen 
de k> normal y que sirven para adaptar es 


predica mente los mandos al tipo de con¬ 
ducción a las posibilidades del conductor: 
asi, una persona que guste de la conducción 
deportiva es capaz de renunciar a la labor 
convencional del freno de mano para soltar¬ 
se el tetón de anclaje y disponer asi de una 
palanca sobre fos frenos delanteros para co 
rrugir situaciones forzadas en curva, sin pe 
Ijgro de que el freno se quede engatillado: 
en el lado opuesto, una persona de poca 
complexión física necesitará de un freno de 
mano hidráulico en lugar de por cable, para 
poder transmitir la misma o más presión 
con menor esfuerzo* 

Palancas de cambio de una u otra longi¬ 
tud para adaptarse a la dd brazo del con 
ductor, asi como pedales generalmente más 


juntos o más dimensionados para facilitar 
maniobras, tipo u punta-tacón’ 7 o “doble 
embrague'"* son también adaptaciones har¬ 
to frecuentes, al igual que los suplementos 
de alela, que permiten tlnr un apoyo cómo 
do al pie izquierdo cuando no actúa sobre el 
embrague. 

Añadir mandos de seguridad, como es el 
ejemplo especifico de un cortacorrientes 
muy a mano, o complementar la instrumcfl 
tildón con algún aparato de medición espe 
eílico, son aportaciones personales que me 
juran sensiblemente las posibilidades de 
cada coche y su nivel de rendimiento o se 
gLindad, siempre al gusto de cada usuario 
cu concreto. La comodidad ante d 
volante es factor clave a l:t seguridad. 


3. Adaptarse 
si juego de pe 
dales no es 
siempre tarea 
ficH. sobre Lodo 
para aquellos 
quo gustar do 
hacer punte-la 
cón o doble em¬ 
brague En el 
caso cuncie lo 
de ira fotografía, 
o o ha sustituido 
o! pedal del ace 
(orador, oriq 
n a Im b nie de 
mu> pequeñas 
d imens mne i : - 
por oro idéntico 
al tjel freno y 
que pqrmile una 

mayor s uporli 
cíe de acciona¬ 
miento 



4, Guando 
apenas na n 
transcurrido las 
100 pr-mergs k¡ 
tóm&tros Un un 
via¡c largo, mu 
CMOS conducto¬ 
res ya na saben 
dónde apoyar ril 
pe izquierdo en 
los Sargos inter¬ 
valos en cue -io 
actúan sobre el 
embrague Co¬ 
locar uno píen 
cus de apoyo 
como I ¡ de la tn 
lograba C3 una 

solución muy 

válida, qr n ie. 
suelve de pleno 
este problema 



7. Buscar la 
luí de cruce al 
entrar en un 
puente, olvidár¬ 
sela al salir del 
mismo, o an 
dar insuficiente 
ruei te iluminado 
es normal en 
numerosos en 
ches, y ello se 
debe en gran 
parte a la inco¬ 
modidad d o I 
mando, U n a 
sencilla célula 
oloeléclrica que 
se tija hI iulciioi 
del parabrisas y 
quo realizo por 
si misma lujas 
estas funciones 
os, sin dud¡ i si 
gima, un Impar 
‘ante elemento 
do seguridad, 



8 * Esle proíji- 

so Indicador de 
medias horarias 
&¡ivo como 
ejemplo de la 
instrumentación 
por señalizad.", 
quu su sale de lu 
convencional y 
que pcrs.cn alza 
en cuadro Ue 
mauumenlos, 
ofreciendo da¬ 
los muy vale 
sos, que permi¬ 
ten afinar al má 
ximc en hora¬ 
rios. consumos, 
buscando teco- 
rudos más con¬ 
venientes etc. 
Se trata do U?uór 
el coche siem¬ 
pre fj gusto de 
su dueño. 
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bdcokipc_ 

Sustitución de la antena convencional 


L hablar de antenas eléctricas para 
autorradiu conviene hacer una inicia! 
advertencia: no deben confundirse 
-como es frecuente las amenas eléc¬ 
tricas con las electrónicas* Las primeras 
tienen el mismo sistema de funcionamiento 
que las clásicas antenas articuladas, mien¬ 
tras que las electrónicas poseen un módulo 
transistomado que capta las señales de 
emisión. Por ello, las amenas eléctricas tie¬ 
nen el mismo aspecto físico de las conven¬ 
cionales, y las electrónicas están constitui¬ 
das por una pequeña varilla metálica unida 


a una base en forma de cono que contiene 
d conjunto electrónico* 

Nos centraremos en las antenas eléctri¬ 
cas, que, como hemos dicho, son similares 
a las convencionales, pero dotadas de un 
mando eléctrico de accionamiento a distan¬ 
cia, es decir, pueden plegarse o desplegarse 
desde el puesto de conducción por medio 
de un sencillo interruptor, La principal ven 
laja de este tipo de antenas es, lógicamente, 
la comodidad; pero no es la única* Por 
ejemplo, al atravesar una zona donde exis¬ 
tan interferencias parasitarias, estas dismi¬ 


nuirán o desaparecerán si reducimos ade 
cuartamente la altura de la antena; es claro 
que a lo largo de un recorrido jio podemos 
ir deteniendo cada poco et automóvil para 
ajustar manualmente la antena en función 
de la calidad de recepción, por ello este sis¬ 
tema constituye también una ventaja de 
cara a una mayor fidelidad de! sonido* 
Sustituir la antena convencional por otra 
de accionamiento eléctrico es bastante sen¬ 
cillo. La primera medida será desconectar 
la batería, como siempre que se realiza al¬ 
guna operación en que intervengan circuí- 




5, Las amenas eléctricas existentes en el mercado incluyen en la mayoría de 
ios casos un completo "tal" de montaje. que comprende cables, terminales, in¬ 
terruptores y las oletmas y tomillos necesarios para e montas mecánico v fija¬ 
ción ce la mima 


3. El montante suportar do lo antena es el mismo, tanto en el caso ds las con¬ 
ven ic tanates como en el de las eléctricas, estanco fijadas a la aleta por una tuer¬ 
ca que abraza una rótula cromada. 



G Una vez suelto el extreme superior, habrá quo desabrochar también la ple¬ 
tina que sujeta eJ extremo inferior al interior de la aleta, y que suele estar fijado 
por ur simple tornillo ce rosca/chapa. Este orificio pocÍFá servir lanbién para el 
anclaje da a pletina, que fija la antena eléctrica, 
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7* Cuando no se trata de una sustitución, sino que se quiere realizar directa¬ 
mente el montaje de una antena eléctrica, habrá que tener un espacial cuidado 
al practicar un taladro de tan grueso calibre (entre 10 y Primero eegra 

netca d punto elegido.. 



















oor una 


los eléctricos; unn vez tomada csla prceau 
cion, procederemos a desconectar del ¡*u to¬ 
rradlo cJ cable que lo une a la amena. En al¬ 
gunas instalaciones de radío, el cable va di¬ 
rectamente de la antena a! aparato receptor, 
ai c¡ue se conecta; en otras, sin embargo, d 
cable está dividido cti dos secciones unidas 
por medio de una conexión aerea de clavija. 
En este último caso basta con desconectar 
la clavija, que suele estar situada debajo del 
asiento trasero; si la antena está colocada 
detrás o cerca del aparato receptor, si va 
delante. 



1. T.-mt o para la susltljcián de una antena teles¬ 
cópica corve re ion al por otm¡ de accionamiento 
eléctrico como para al montaje diroclo do ésia, so 
requiere orla heira míenla bástanle okamejilal, des- 

lacanda la taladradora, el buscapolos y un limatón 

redondo de suficiente calibre. 


Aflojando Ilis arandelas de sujeción de la 
antena y retirando las juntas de goma que 
impiden el paso del agua, obturando eí tala 
dro practicado ¿nidalmentc para colocar [a 
antena convencional, se suelta esta y se 
saca de su emplaza míenlo (maletero o vano 
motor). Previamente hay que retirar los tor 
nillos de apriete de las arandelas de sujeción 
del cuerpo de la antena. Gen eral meíitc, la 
antena eléctrica tendrá el vastago telescópi¬ 
co del mismo grosor que la que hemos retí 
rado, por lo que normalmente no será preeí 
so agrandar el taladro de la carrocería. Lo W 




4. Para desabrochar una antena convencional, una vs? suelto el cable de en 
lace al autor radio, hasta con quitar esia tuerca cromada del extremo superior de 
la antena, utilizando para ello una llave fija, que suele ser del 17 


5, Suelta la merca* nos encontramos con lodas estas arandelas elásticas y 
con es la rótula cromada, que 1¡|an la antena a la atesta* Impidiendo que se dete¬ 
riore la pintura y también que entre humedad Fl orificio podrá ser utilizado tam¬ 
bién para al montaje de ln antena eléctrica. 



a> Para impedir que la broca palme, rayando la pintura, es necesario utilizar 
■do entrada una broca de pequeña medida (do dos a tres milímetros), que sirva 
posterior mentó ce- gula para oirás de mayor calibre. 



9. la última operación de terminado del oriliciuserá el amallo o simplemente 
quitar rebabas metálicas, utilizando pera ello un timatór redondo. Interesa dar 
un loque de pintura en ol interior de la chapa para avilar poslcrcrcs oxida 
clones. 
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Sustitución déla antena convencional por una eléctrica 


que si varia cuite ambas es t?I tamaño del 
cuerpo* ya que este no solamente está com¬ 
puesto del alojamiento para la antena ple¬ 
gada* sino que además lleva un pequeño 
motor decir eco que realiza el movimiento 
de subida y bajada; por cflo es importante 
verificar que se dispone de espacio suficien¬ 
te para alojarlo. 

El extremo superior de Ja nueva antena 
se saca por e! taladro existente y se procede 
a sujetarla por medio de fas correspondien 
tes arandelas > juntas de goma. Igualmente* 


e] cuerpo se fija —para mayor seguridad— 
por medio de abrazaderas a cualquier ele 
mentó metálico sólido del interior del cm 
plaza míen lo elegido, ya sen d maletero o d 
vano motor, donde estaba instalada la ante¬ 
na sustituida. El cable de la antena se ileva 
rá posteriormente* en un recorrido inverso 
al efectuado ames, bien a conectarlo con la 
clavija de prolongación hacia el autorradio, 
bien hasta eí mismo autorradio, 

Ahora, sin embargo* con [a nueva antena 
dispondremos de otro cable, el de acciona 



10; B ftxlremo superior riel cuerpo Ea antena eléctrica, al igual que ei de 
toda amoné telescópica do buena calidad, va dotado de un I niquele dentado 
u i forma de media luna, que permite una correcta fiinciúny la orientación de- la 
varilla. 


miento del motor eléctrico, que deberemos 
llevar hasta una toma de corriente, pasando 
previamente por un interruptor* Este es 
conveniente fijarlo en el salpicadero del co 
che, cercano al aparato receptor, de forma 
que se encuentre al alcance de la mano del 
conductor. Según las características del co 
che y el emplazamiento del autorradio. el 
interruptor de lo antena puede colocarse en 
castrado en el salpicadero, para lo cual se 
deberá hacer un taladro en el mismo que 
permita su sujeción, o bien situado en un 



11 * l-:g desmontan ot la nueva amena ¡a tuerca cromada Ja rótula y las juntes 
elásticas, para introducir Ja hasta el trinquete por el orificio de la alela En te folo 
vemos la operación riesfle ni interior para facilitar la comprensión. 



14. Fl ex'remn interior de la platina so fija a la parte interior de la aleta, tenien¬ 
do la pfCcsuoión de eliminar anteólos restos de suciedad, ya que ésla canaliza 
la masa Je la Instalación eléctrica. 



15. Uno voz realizado el montaje mecánico queda ja conexión eléctrica, pero 
aritos puedo interesar probar el juego de la antera para consiatar su correcto 
funcionamiento pudtendo utilizarse para e(n una toma directa a la balería, que 
ocio socuido se dc&conoctará, 
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soporte metálico, colgado de la parte infe¬ 
rior del salpicadero. 

Bl cable bipolar de accionamiento de la 
antena o Jos cables (en su caso) se llevan 
paralelos al de la antena y unidos a él con 
cinta aislante, hasta el interruptor, y desde 
allí, una ve* conectados, se prolongan hasta 
una toma de corriente. SI eJ autorradio está 
conectado a un circuito no controlado por 
el contacto general de luces, es decir, que 
puede ponerse en funcionamiento indepen¬ 
dientemente de que el contacto del encendi¬ 


do este dado, conviene que la antena se co¬ 
necte igualmente a este circuito, de forma 
que pueda accionarse al mismo tiempo que 
el receptor. Por último y en caso de que el 
autorradio disponga de mando de ajuste de 
la ante mu cuestión ésta que deberemos ave 
riguar por medio del manual de instruccio¬ 
nes dd aparato, se deberá realizar d mis¬ 
mo; paro ello es preciso desplegar la ante 
na al máximo y sintonizar una emisora de 
poca potencia de emisión, regulando con un 
destornillador el mando de ajuste hasta que 


la recepción sea perfecta. Para terminar, un 
consejo; no debe abusarse del interruptor 
de accionamiento de la antena eléctrica; 
cuando cambia el sonido que se produce iü 
pulsarlo, la antena está ya totalmente plega¬ 
da o desplegada; sí se sigue presionando el 
interruptor, corremos el riesgo de quemar el 
motor eléctrico, que, generalmente, sude te¬ 
ner poca resistencia. De todas formas, d 
ruido de carraca que hace no anima a r i 
mantenorlo muiilmcnte. 



12. Ames d© lijar la brida inferior se hace un prirnet apriete de la fijndún exte¬ 
rior, e incluso se despliega la antena para comprobar su verticalidad antes de la 
fijación definitiva. 



13. Una vez comprobado que la antoría quedará totalmente vertical, se proce 
de ai aiusK rie la Urda inferior, cuidando quu el apriete sea tu sufiGieiYemerie 
enérgico 






16. f f s igu ien te pa so con s ¡ste en q c nexion a r e! c tibio d t un lo r yo alte? rmi nal de i 
autor radio, verificando que la userclón sea perfecta y que el cable llegue bahía 
el apáralo prr -Ir-baja del salpicadero y do manera lari disi mulada come bien 
f ja. 


17. El rnulur e Id cinco de- li antera dispone de dos positivos, para hacerle 
¿iva \m\ en uno u ulru be olido / ast eslirai o replegar la ven la telescópica I o a 
terminales interesa que sean uno redondo y otro plano pan avilar contusiones 
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Sustitución de la antena convencional por una eléctrica 



IB, La alimentación dilecta de positivo ha de pasa' por la caja de fusibles, 
aunque si ello obliga a un excoso do cabio o complica lo instalación puece u’jfi- 
un fusible aéreo, que se ubicará en un sitio cómodamente practicable. 



20. Instalado dicho compon ente junto al resto efe las conexiones eléctricas det 
coche (en i igar protegido dal calor y de la humedad), so procede al montaje del 
Interruptor er el interior del tablero de instrumentos, en un lugar cómodo para ei 
conductor 



22. Concluye con esto la (asede moma e o de sustitución de esla antena eléc 
trica. Que compensa su mayor precio con una mejor protección y comodidad 
de uso, yo que con sólo accionar un simple botón se síluará a la allura deseada 
o se ocultara tela Inerve 
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19, L& mayoría de las antenas eléctricas actuales disponen de un relé inte- 
h'uptór e que liega un cable de fjt h iivu y n i;.. -■ ;.sn «nk-<n¿V; uc In llegada hacia 
arriba o hacía sbaio del interruptor y la salida a los correspondientes posilivos 



21 . Queda asi instalado o! interruptor do dos sai toa 3, di larma que el accio¬ 
narlo hacte arriba se positiva la salida de varilla, haciendo emerger la antena, 
mientras qua de accionarse hacia abato ocurrirá lo contrario 



23 El uso de antenas e : éc tricas permito la ubicación do éstos en lugares poco 
habituales, que no impiden un absoluto la visib lidaq del conductor y que esEÉI 
más protegidas con Ira el viento o la hum©dad. como bien pueden ser los mon¬ 
to ntes de las ale tos Irasemas, 























conservación 



f ALVO dignas pero escasas excepcio¬ 
nes, los automóviles normales - aparte 
quedan todos ios de lujo— no suelen 
ser muy confortables en el revestimiento 
de asientos y suelos, empleando materia 
les sintéticos que en lujos casos resultan ex¬ 
cesivamente calurosos, en otros poco dura 
de ros y en general poco satisfactorios. Las 
versiones básicas de los modelos con mayor 
penetración comercial resultan especial 
mane espartanos por lo que a revestimien¬ 
tos se refiere, ya que para ofrecer un pro¬ 
ducto a precio competitivo, los fabricantes 
hacen maravillas por inventar tejidos que se 
anuncian como maravillosos, pero que tic 
non su origen en un feo e incomodo, aunque 
rcsLtltón, trozo de plástico. 


Toda una generación do automóviles ha 
estado presidida por el skay, y la siguiente, 
por las fibras acrilicas de todo tipo, que, so¬ 
bre una base de gomaespunia, conforman 
un conjunto especialmente incómodo, sobre 
todo en países tan calurosos como d nues¬ 
tro. Afortunad ámente, las tiendas de re¬ 
puestos son conscientes de lo poco oonfor 
tables que resultan estos tejidos y disponen 
de una variadísima gama de fundas, en teji¬ 
dos más costosos pero también más agra 
dables, para que todos aquellos que se en¬ 
cuentran incómodos en los asientos de su 
coche puedan mejorarlos en muy pocos mi 
ñutos* recubriendo el tejido original con 
otro de mayor categoría y mejores propie 
díkles. 


Naturalmente* ello implica una inversión 
adicional, pero en este caso se explica per 
rectamente c incluso perece lógica, ya que 
con ello se consigue mantener en impecable 
estado la tapicería originaL to cual supone 
una re valorización del coche en cuestión a 
la hora de su reventa. 

Los tejidos en algodón y en lana, esto es, 
de íihras naturales, son sin duda los que 
ofrecen un mejor resultado, y i* que el aisla¬ 
miento térmico es mayor y también la resis 
tencía al desgaste o a la pérdida de color. 
Evidentemente, las deformaciones serán 
mayores que en el caso del skay, la limpieza 
mucho más comprometida, pero* fíese a 
todo esto, su uso hace mas agradable el del 
automóvil, sobre todo en tiempo de clima- 


1- Al oorrp'ar 
un as fundas 
nuevas es tan 
importante se¬ 
leccionar las 
que mejor se 
adapten al mo¬ 
dulo con ore Lo 
de coche corno 
el Sipo de tojido 
y el bucear una 
combinación de 
color que haga 
luego con otros 
lo del automóvil. 



2- Los lápicc 
rías 0 T*glnaies 
de los coches, 
aunque impeca 
blemente real¬ 
zadas. suelen 
incluir piezas 
completas de 
pláS'ico que re¬ 
sulten excesiva¬ 
mente calurosas 
y animan, a la 
colocación de 
fundas realiza¬ 
das con tejido 
más conforta¬ 
ble* 



L ¡ luVv^Vm 


3, Las fundas 
suelen ser de 
una o dos pie¬ 
zas, y en cual¬ 
quier caso no 
annlen edripiar¬ 
se a los reposa¬ 
ra hazas. asi 
qj€ habrá que 
retirarlos antes 
de proceder a 
3 ii montaje' los 

rvposacabezas 

suelen combi¬ 
nar con cual¬ 
quier color. 



4* las fundes 
comienzan a 

molerse por el 
extremo supe¬ 
rior del respaldo 
para terminar 
por el de la base 
del asiento, su- 
jetándose a la 
paite Inferior del 
mismo mecíante 
unos pequeños 
yarfiifi, que han 
de esto- bien 
tensados paro 
que el ejusle seo 

el correcto 



***** e 
ti*# t 4 
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Fundas y alfombras para todo tiempo 


5. El guarnecí 
do origina! río 
los piso* en la 
gran mayoría de 
los cochos do 
serio suelo eslár 
resuello a base 
de moqueta, 
muy vistosa y 
confortable, 

poro relímenle 
difícil de limpiar, 
lo que puado 
fin ¡mar ei su pro- 
IffGCión cpn fun¬ 
das de goma. 



5* Aunque es - 
las alfombr Has 
de goma pue¬ 
den recortarse 
rl ir nc tn msn lo 
por el OSiiério, o! 
comprarlas ya 
hechas y riel 
modelo ctpcef 
Peo para cace 
coche nr niios 
Wén pnrmiíe dis 

poner Je unos 
mairires canales 
de íijaciún, ccn 
refuerzos en (as 
zonas de mayor 
desgaste. 



7, Estas al¬ 
io mbr Mas van 
depüs tajas 
simplemente so¬ 
bre el piso del 
coche sin nin¬ 
gún hpo de an¬ 
claje, interesan¬ 
do por ello que 
el ajuste sea 
perfecto, ya que 
en el caso de 
producirse al¬ 
gún doblez per¬ 
derían gran par¬ 
te de 3J vi til i dad. 



0. En [lempo 
de vacac unes y 
ciándose apro¬ 
vechan los días 
libres para cui¬ 
dar del cocho y 
hacerlo más se¬ 
guro y más có¬ 
modo, también 
puede resultar 
atractivo el me¬ 
jorar su estética, 
y para ello la uti¬ 
lización de mol¬ 
duras garantirá 
excelentes re 
su liados sin de* 
masiarto Irabá- 
jo, siempre y 
cuando estas 
molduras sean 
aufeDadhcsivOG. 



9. Las moldu¬ 
ras aui«adhesi¬ 
vas pegan poi 
□implo contacto, 

quedando fir¬ 
memente Suje¬ 
tas a la carroce¬ 
ría. Durante su 
colocación el 
único problema 
estriba en con¬ 
seguir un mon¬ 
taje lo más recti 
lineo posible. 
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agenda práctica 


lologiíi adversa» tanto por frió cuino \nu ca 

lor. 

A la hora de elegir ÍLtndas para c\ coche y 
una vez seleccionada la calidad del tejido, 
interesa que el lipo de dibujo > color crio 
nen con d conjunto del revestimiento, ade¬ 
ma ü de que correspondan al modelo exacto 
de coche, algo muy importante pura corsé 
guir mi ajuste per ¡celo, adaptándose al re 
pe saca be/as y a las palancas; de regulación 
del asiento. 

1 I montaje de las nuevas fundas es muy 
sencillo, siempre y cuando correspondan :d 
modelo exacto de coche y su manufactura 
sea de buena calidad. Normalmente habrá 
que retirar primero el repos acaluv as» que 
no precisa tapizarse, pues suele ser de tonos 
que combinan con un gran número de coln 
res. Las fundas que mejor ajustan son las 
de dos piezas, mui para lu base y otra para 
d respaldo, mi nenie fas de una pieza tam¬ 
bién dan buen juego, siempre y cuando el 
ajuste en la unión de ambo? este bien re 
suelto Para femar d tejido y adaptarlo n la 
forma de la butaca, las fundas disponen en 
sus extremos de unas tiras clásticas temí i 
nadas mi pequeños gandíos, para enj'urvar 
las a la base del asiento; el evitar arrugas 
depende ert buena medida de lo rectas que 
estén dichas tiras, 

Un complemento excelente de las fundas, 
para aquellos que quieren mejorar d guar 
nceído original dd coche, son las alfombró 
lias de goma, especialmente indicadas para 
aquellos coches que traer moqueta de ori 
gen y sufren de m mal trato por trampor 
lar I rccucntemcmc niños o habitai en zonas 
lluviosas o de playo. La moqueta, cierta 
mente, ofrece un nivel de confort muy supe 
rior al de otros tejidos, pero se mancha y 
estropea con facilidad, siendo bastante eno 
josa su limpieza, por I» cual, lodos aquellos 
coches que sufren un desgaste excesivo por 
rozaduras en el piso es más que razonable 
que la protejan con estas fundas de goma. 
Dicha protección [ruede ser .sólo temporal,y 
nsi resulta plenamente justificado el utilizar 
las altnmhras de goma sólo durante el veía 
no, cuando se va con mucha frecuencia a la 
playa y luego resulta muy difícil limpiar la 
moqueta de restos de arena, salitre, etccie 


4 I Ha 

h] montaje de alfombrillas es hien senet 
lio cuando se compran para el modelo exae 
to f pues basta con extenderlas sobre el piso* 
Los más mañosos siempre pueden comprar 


planchas de goma y cortarse ellos mismos 
las alfombras, pero un acabado en liso no 
es recomendable, por lo que siempre es me 
j«r recurrir a las ya hechas, con amplios re 
íteves en el piso para garantizar que el agua 
y la suciedad no se puedan escurrir hacia 
los bordes, y además que d pie no patine 
sobre d sudo cuando está moja- 
Jo. II 


LA CONDUCCION A LA IZQUIERDA 


Hoy ya muy pocos palees en los qu© so 
conduzca por la izquierda y en que, por 
tanto, el velante de sus vehículos vaya co¬ 
locado an 1 a parte derecha, pero aún que* 
da Inglaterra o, mejor dicho, le Gran Breta¬ 
ña, donde el problema hay que tenerlo en 
cuanta para adaptarse a ese tipo de con¬ 
ducción, cuando se circula por sus carre¬ 
teras. 

Las dificultados son distintas según que 
el volante esté en un lado o en otro y no 
tanto poi la posición del conductor corno 
por el hecho de quo la palanca da cambín, 
en cualquier caso, saque eslando en el 
cenlro, entre los dos asientos Ello hace 
que. si el volar Ce está a la derecha el cam¬ 
bio hayo do manojarso con la mano iz¬ 
quierda con lo que. este brazo se enfrenta 
con un trabajo ai que no cató habituado. 
Cuando el votante se halla a Ea izquier¬ 
da, el btazo del conductor de ese lado 
queda prácticamente pegado a la puerta, 
en la que se apoya y no tiene ninguna mi¬ 
sión concreto que realizar, salvo lá de ma¬ 
nejar algunos mandos auxiliares como los 
intermitentes, el claxon o las luces -según 
los modelos Es un brazo no acostum¬ 
brado a trabajar y que sirve de auxiliar 
para sostener el volante, sólo si lo despeja 
do de Ea carretera lo permite* Tuda la laboi 
recae sobre la mano o el brazo derecho, 
Fn cambio, en los coches de volante a 
-la derecha ocurre todo lo contrario: es ol 
brazo domcho el que no tiene labor que 
realizar y e! izquierdo el que hade manlpu- 
lar la palanca del cambio, perfectamente 
sincronizado con el embrague movido con 
el pie izquierdo. 

El tiemoo que necesita ese brazo Iz¬ 
quierdo para adaptarse a su nueva misión 
en el cochees el que cree verdaderamente 
las dificultades en la conducción, porque 
acapara gran par Ib de le atención que el 
conductor precisa para mantener el coche 
situado cr lu parto izquierda de lu calzada 
Por ello, para tener monos problemas 
con la conducción a la izquierda, se pue¬ 
den dar unas cuantas normas: 

Con volante a le derecha: cambio au¬ 
tomático, -Si el coche que se va a utilizar 
es de alquiler procurar elegir uno con 
Cembio automático! se tarda menos en 
adaptarse a este tipo de cambio que a ma¬ 
nejar con agilidad y seguridad la palanca 
con el brazo izquierdo. 

Si el cambio es manual: volante s la 
izquterdfl,“$i no es posible conseguir un 
coche de cambio automático o se tiene 
cierto respeto al mismo, es preferible en¬ 
tonces un coche con el volante a la izquier¬ 
da siempre que disponga de espe|o retro¬ 
visor exterior on el ledo derecho del ve¬ 
hículo, para los adelantamientos. 

Estudiar los mapas da carralera o de 

ciudad,-El conductor va a necesitar toda 
su atención para mantenerse en el ledo iz¬ 
quierdo Ce la calzada, ha de conocer pre¬ 


viamente con certeza hacia dónde va y có¬ 
mo ir; la señalización de carretera ha de 
servirle para confirmarle la ruta, peto no 
para aprenderla, porque no dispone ni de 
tiempo ni de atención para ello. Aunque 
deje esa misión a un compañero de viaje, 
sí éste no conoce tampoco el país no po 
drá avisarlo con la suficiente antelación los 
giros o las desviaciones y se enfrentará en* 
tonces con c! gra« problema de m co¬ 
rrecciones* las marchas hacia atrás y los 
cambios do sentido, maniobras siempre 
peligrosas en cualquier caso y mucho más 
cuando no se circula como se esté acón 
tur librado. 

Procurar ir d«trá*v-Tanto en dudad, 
cuando hay que hacer giros, como en ca¬ 
rretera. conviene colocarse detrás de al¬ 
gún automóvil del país para no correr ol 
riesgo de desplazarse a la calzada contra¬ 
ria. 

Mucho e»pe|o retro vteor.-El rotrovi 
sor, elemento tan esencial, se hace básico 
en estos casos y con él como con el bra- 
7 r izquierdo puede haber un problema 
de adaptación cuando el varante está b la 
derecha, porque ha de dirigirse la vista a la 
izquierda y arriba para el espep interior y a 
la derocha y abajo para ©I exterior, es de¬ 
cir, totalmente ali contrario de como se 
hace habito símente. So torda algo de tem¬ 
po en la adaptación, pero se consigue. SI 
se ha optado por continuar con al coche 
de volante a la Izquierda, esa adaptación 
no es precisa. 

Atención ni bordillo de te izquier¬ 
da, -Si el volante está a la derecha, el bor¬ 
dillo de la izquierda pasa a ser imperante 
y no se le ve bien desde el nuevo punto de 
conducción, En carretera conviene tener 
muy en cuenta la linea central dé la calza¬ 
da para no salirse de ésta por el lado iz¬ 
quierdo. En ciudad habrá do tenerse mu¬ 
cho cuidado el primer día con los coches 
aparcados a la izquierda, con ios ciclistas 
y motoristas y con Ion peatones. 

Cuidado por la noche*-Por la noche 
van a extrañarse dos cosas: los faros de 
los coches que nos adelanten, reflejados 
en el retrovisor exterior de le derecha y las 
luces de cruca de los vehículos que vionen 
de frente, por la derecha. En las curvas a 
la derecha, los faros d© ¡es coches que 
vienen hacen pensar que lo hacen prech 
sámente por nuestro lado izquierdo de la 
calzada y hay cierta instintiva tendencia a 
desviarse a la derecha, Mucha atención on 
la primera media hora de conduce ón y 
luego, en ludo momento, para Impedir que 
las manos muevan el votante por acto re* 
ftejo incontrolado. 

No M difícil conducir por la íiquíer 

d*^-N o ©s difícil, ni mucho menos Imposi¬ 
ble adaptarse pronto a la conducción por 
la izquierda: el mayor problema es conse¬ 
guir que el brazo izquierdo se acostumbre 
a trabajar. 
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mantenimiento 


Utilización de pegamentos y pastas 


C OMO hemos ido viendo en anteriores 
capítulos, el buen ^bricolagista*' del 
automóvil necesita para realizar sus 
trabajos no sóJo de un surtido equipo de he¬ 
rramientas. sino también de otros ingredien¬ 
tes indispensables y variados, de fundamen¬ 
tal utilidad en muchas operaciones, y que 
vamos a agrupar hajo d titulo genérico de 
pastas y pegamentos. 

Estas sustancias, de composición muy 
variada según su utilidad, es importante que 
formen parte du nuestro habitual equipo de 
trabajo, sobre todo las más frecuentes y de 
uso menos especifico. Para adquirirlas, sin 
embargo, no es conveniente precipitarse. 


sino irlo haciendo conforme se vayan neee 
sitando para sucesivos trabajos, yo que va 
rias de ellas - sobre todo los pegamentos- 
es fácil que se sequen si permanecen duran¬ 
te mucho tiempo sin usarse. 

Las pastas se utilizan en operaciones 
muy variadas. En Jas reparaciones de la ca¬ 
rrocería, por ejemplo, hay que emplear va 
ríus de ellas: una antioxidante, que se aplica 
directamente sobre la chapa metálica una 
vez eliminada la corrosión; para reatizar el 
emplastecido y devolver a Ja carmeeria su 
forma origina!, usamos el ptaslex con endu 
recedor, previamente a dar las manos de 
pintura; y, por ultimo, con la pintura ya 


aplicada, se termina la operación con un 
tratamiento de algún producto abrillanta¬ 
dor. 

La vaselina es igual mente de uso muy 
frecuente en trabajos del automóvil: se re 
contienda su utilización, por ejemplo, para 
el mantenimiento en buen estado de Ja bate 
ría, cubriendo los bornes y terminales con 
una capa de esta sustancia, que impide la 
sulfatación y protege estos elementos de 
una posible corrosión, que originaria perdí 
das de carga y t a veces, hasta un posible 
cortocircuito. La vaselina tamhién se usa 
como protección de elementos metálicos ex 
temos, como la anlcna del autnrradio o los 



2. Para el cuidado de ¡a carrocería y mantener la pintura como nueva, es muy 
aconsejable ei uso do productos abrillantadores que, además de realzar la pin - 
lufa, protegen te carrocería de los agentes atmosféricos 


3. Leí si lie orna, que suele presentarse en envases similares a los tubos de don 
tlfricos. es do gran uiilidad para las reparaciones de les m lias de goma Uní py- 
i abrisas. Con ella, la estanque i dad del habitáculo queda garantizada 



6. E ste peg amen b es e sp eci al pa ra polresl ¡reno y. en gen era I. pa ra m ato ría I es 
plásticos y derivados Su uso os recomendable para reparaciones de las tulipas 
de piletas y otros elementos plásticos externos del coche. 
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7. Evislen en el mercado pegamentos muy variados para roa li^nr satis lector já¬ 
mente las dist nias uniones de elementos del coche. En este caso se trata cte un 
pegamento pnuy luorte y de gran resistencia, adecuado para i o ñas metáli cas. 

















1 . Para realizar muchas operaciones de bricolage 
dei automóvil $on precisos, además de un buen 
equipo de herramientas, oíros elementos adiciona 
íes; las pastas aspe cíales y Los paga mantos. Exis¬ 
ten, como venios, una gran variedad de estos pro¬ 
ductos, de muy diversos- usos. 


cromados, sobre todo cuando el coche va a 
permanecer largo tiempo inactivo. 

En determinadas ocasiones, cuando se 
traía sobre todo de rellenar huecos, impedir 
d paso do agua o aire, etcétera, es preciso 
uaar productos a base de silicona. Por ejem 
pío. para reforzar un parabrisas utilizare¬ 
mos la silicona de la misma forma que el 
cristalero la masilla. La silicona garantiza 
la estanquidad gracias b su masa compac¬ 
ta y a sus posibilidades de adaptación a 
cualquier espacio. 

También en este capitulo podemos situar 
una pasta especial que se utiliza para favo¬ 
recer el asentamiento de las pastillas de fre¬ 


nos nuevas. Como la gran mayoría de los 
conductores han experimentado, muchas 
veces un juego nuevo de pastillas de frenos 
produce, durante los primeros kilómetros, 
un desagradable chirrido al accionar el pe¬ 
dal motivado por una falta de ajuste en el 
acoplamiento que se va solucionando con¬ 
forme la pastilla inicia su desgaste. Aplican 
do esta pasta especial de venta en algunos 
comercios especializados, el acoplamiento 
se produce mucho rnás suavemente. En 
operaciones más complejas, como puede 
ser esmerilar válvulas, se usa igualmente 
una pasta especifica que necesita ser mez¬ 
clada con agua para su aplicación. 




4. En Iüg reparaciones de chapa, tan lo sea eliminación de zonas oxidadas S. Como ve mee en la Ilustración, c! Areildit os un tipo de pega nenio que se 

corro operaciones de emplastecido, el piasiex, con sus propiedades endurece- utiliza para unir abislas metálicos en zonas que no osten sometidas a elevadas 

doras. que reproducen la forma origmal de la enana metálica, es imprescin- temperaturas, como por ejemplo, el carburador 
dible. 



6. La Iradioional ocla ^nlélics blanca, o de carpintero, de uso cornenie en el 9. Para proteger la antena de la radio a los cromados en los mámenlos de lar- 
bncoiago do más rico también tiene su (unclórr en el automóvil, Concretamente ga inactividad del au lo móvil, es recomendable utilizar vaselina. Este producto 
es recomendable para la tapicería y, en general todos los revestimentos se usa también piara el mantenimiento de la balería. 
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Utilización de pegamentos y pastas 


Los pegamentos, por su parte, constitu¬ 
yen un capítulo aparte. Existe una gran di¬ 
versidad de ellos, desde la clásica cola blan¬ 
ca de carpintero hasta d más sofisticado 
pegamento para metales, con una utiliza¬ 
ción muy especifica en cada caso. Para pe 
gar objetos metálicos puede utilizarse el 
Araldir siempre y cuando la unión no deha 
sufrir elevadas temperaturas; este producto 
es bueno, por ejemplo, para las juntas del 
carburador. En otros casos deberemos em¬ 
plear pegamentos especiales para altas Lem 
pera turas, o partí uniones que exijan un 
producto más fuerte a causa de las mayores 
tensiones que deban soportar, Es importan 
te añadir que las características de cada 


junta precisan generalmente productos dis 
tintos para garantizar su perfecta estanque! 
dad y perfecta unión. 

La cola sintética blanca o de carpintero a 
que nos referí amos antes se utiliza para 
uniones más comunes y nunca relacionadas 
con d motor u otros órganos mecánicos; su 
uso está reservado para los elementos de la 
tapicería, guarnición del techo y revestr- 
mentos en general. También los accesorios 
plásticos o derivados (poli es tiren o, etc.) tie¬ 
nen su pegamento especial que actúa canto 
disolvente, fusjorando después los ciernen 
tos de ]a unión. Este pegamento se usa, lógi 
eamentc, para reparar pilotos, paneles y al¬ 
gunas parles de la carrocería de determina 


dos modelos que eslén compuestas de deri¬ 
vados plásticos, sobre todo en algunos co¬ 
ches deportivos como el Alpino Renault. 

Para terminar este recorrido de las pas 
tas y pegamentos de uso más frecuente, se 
(miaremos Ins producios lavamanos, de 
gran utilidad para d “bricol agiste", pues la 
grasa y la suciedad que se acumulan en los 
órganos del automóvil no son fácilmente 
el i mi na bles con agua y jabón, y precisan 
producios más enérgicos para quitar todo 
rastro después de un trabajo en profundi¬ 
dad; estos productos pueden encontrarse 
fácilmente en cualquier comercio y en di ver 
sus -prcscitUiclones (pasta, spray. es- O 
puma.,,) todas de igual eficacia. 



10. P¡ fü cvilur el desagracie chirrido que H en ocasiones, producen las tías 
lillas de Irenos nuevas y para mejorar el acoplamiento, que redundaré en una 
vida mds latga, 05 recomendable cale producto, que se aplica an los cantos ce 
tas pas illas 


n. I juntas de están que dad tienen s eternas de unión muy diterer tes. m - 
ü' r in las piezas quedaban unir. Ef;to cemento especio.1 para juntas es do uso tro 
cuente en muchas de ellas. 



U, Esmerilar válvu la s es l i na ope r ac 10 n m uy del icada q ue deba rea I \m r rr i j ii 
Iizando esta pasta especie!. Es interesante destacar que para una correcta apli 
ración so necesita mezclarla con agua durante \n ¡jper ación 
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13. Al finalizar cualquier operación en el automóvil os aconsejable u!ilU-a - un 
creducto espacial rv.vsr renos para eliminar de éstas, con comodidad, todos los 
rostros de- 91 i ri o suciedad 
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H ABÍ ABAMOS en el capitulo anterior 
de los diversos elementos que compo¬ 
nen lu suspensión; entremos hoy mas 
de lleno en el Lema, explicando las partí cu 
laridades de una suspensión típica: por tra 
pecios articulados. 

Conviene comenzar diciendo que dehe 
mus distinguir entre suspensiones por rué 
das independientes y suspensiones de ejes 
rígidos. Una suspensión de ruedas indepen 
dientes es aquella que permite el despla/n 
miento vertical de una rueda de un eje {de 
(amero o trasero) independientemente de U 
otra rueda. En los vehículos actuales, prae 
ticamente la totalidad de las suspensiones 
delanteras son independientes, mientras que 
en las suspensiones traseras se dan uno u 
otro caso. La suspensión por trapecio arti 
culada es una suspensión de ruedas inde 
pendientes. 

Ejes rígidos y ruedas 
independientes 

La diferencia entre la suspensión de ejes 
rígidos y la de ruedas independientes es Imft- 
dementa!. En la primera ías dos ruedas de 
(anteras o las traseras están unidas "rígidu 
mente" entre si, de modo que si una de ellas 
pasa por encima de una irregularidad de !¡¡ 
calzada, la oirá, aunque en su lado d piso 
este perfectamente uniforme, se ve afectad ti 
por la inclinación que inevitablemente le 
transmitirá (a primera a través, precisamen 
te, dd eje rígido- Con éste, al superar un 
obstáculo -una piedra, por ejemplo— la 
rueda, además de subir, para pasar por en 
cima de la piedra, se inclina, ya que el eje ri 
gido la mamicnc unida a la otra rueda, que 
no se ha despegado dd sudo. Es decir, se 
producen dos movimientos: uno de eleva 
ctón y otro de inclinación. En la rueda que 
no ha tropezado con ningún obstáculo, el 
movimiento de elevación no le afecta, pero 
si el de inclinación. Por supuesto que si las 
dos ruedas delanteras o traseras pasaran al 
mismo tiempo por obstáculos idénticos am 
bas se moverían en c! mismo sentido y simi 
lar proporción. 

Se puede decir que la suspensión por eje 
rígido hace actuar a las dos ruedas unidas, 
como sí fueran gemelas, en realidad están 
rígidamente unidas entre sí. 

Lrt conveniencia de buscar mayor como¬ 
didad para los pasajeros y aJ propio tiempo 
mejores lasas de seguridad en conducciones 
que cada vez se hacían más rápidas, hizo 
buscar el modo de independizar ambas rué 
das de modo que las irregularidades de una 
no tuvieran forzosamente que aTccUir a la 
otra y se llegó a la actual suspensión inde 
pendiente de las ruedas delanteras, traseras 
o de todas. Con ello se consiguen varias 
ventajas; además dd hecho de que cada 
rueda se encargue de vencer sus propias di 


fieüItfldes, sin trasladar las irregularidades 
que encuentra a la otra, que se reduce el 
peso de los elementos que hay que amorti¬ 
guar cun domen los distintos de las ballestas 
y, por otra parte, que el tiempo y la superfi¬ 
cie de contad o con el suelo es mayor en el 
conjunto de las dos ruedas delanteras o tra^ 
seras que con los ejes rígidos. Lodo ello su¬ 
pone mejor con fortabilidad en la marcha y 
mayor seguridad cu la dirección, 

I ah ruedas delanteras tienen con rela¬ 
ción u lus [raseras una diferencia sustan¬ 
cial: su posibilidad de girar sobre un eje 
(pivote) vertical, para hacer variar la tra¬ 
yectoria del automóvil; en definitiva, en 
lU ruedn.s dula ni eras hay “■dirección" y no 
en las i raseras Por tanto. Jas ruedas delan- 
lerus, además de piinr sobre la mangueta, 
giran sobre d pivote. La verdad es que en 


loa automóviles modernos, mangueta y pi 
vote son una misma pieza de fundición, de¬ 
sapareciendo el pivote propiamente dicho, y 
la mangueta se articula sobre dos puntos 
-superior e inferior— que constituyen las 
rótulas. 

Una rótula es una articulación por bola 
esférica que hace posible un giro total sobre 
un eje vertical, e incluso un pequeño giro 
sobre urt eje horizontal para permitir el des 
plazamicnto de \m ruedas ante las irregula¬ 
ridades del sudo. En la actualidad, las rótu¬ 
los están encerradas en una envoltura o car¬ 
casa que permite su lubricación permanen¬ 
te, mientras que en automóviles antiguos, 
las rótulas tenían que ser periódicamente 
engrasadas, por medio de un pezón de en¬ 
grase situado en su parte superior. Aún son 
muchos los usuarios que desconocen que su 


_ 

Suspensión de trapecio articulado 
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La suspensión por trapecio articulado 


automóvil no precisa Je engrase periódico y 
piden en 3a estación de servido que ll cam 
bien tí aceite y engrasen 1,1 su ay lomó vil. 

La rótula se une al chasis del automóvil 
por medio de dos brazos —uno superior 
para ía rótula superior y otro inferior para 
Ja rótula inferior— „ y estos brazos se unen 
por medio de a ni culac ion es, formando todo 
este conjunto mi paralelóla mu i* trapecio 
que da el nombre a esta tipo muy usual de 
suspensión. Este trapecio (que no es una 
pieza de la suspensión, sino que es la “silue¬ 
ta 1 o el dibujo que Forman sus distintos 
componentes eslá formado: el lado supe 
rior, por un triángulo; eí lado inferior, por 
otro triángulo, o más comúnmente un sóli 
do brazo de si i pensión, y los dos lados ver¬ 
ticales, por e] eje de las rótulas y por la es¬ 
tructura de Iíi carrocería, 

Los dos elementos definí torios son tos 
triángulos superior e inferior, yn que son los 
elementos basculantes de la suspensión. En 
un ver i ce se articula la rotula, y en el lado 
opuesto, d anclaje a la carrocería. En una 
suspensión convencional, entre ambos 
triángulos se ínstala oblicuamente el muelle 
(que es el elemento clástico de la suspen¬ 
sión i y normalmente concéntrico al muelle, 
y en su interior, un amortiguador hidráulico 
telescópico para absorber las oscilaciones 
del muelle. 

No siempre existe un triángulo inferior, 
ya que a menudo se utiliza un simple—pero 
robusto- brazo inferior, que permite la fija¬ 
ción dd conjunto muelle amortiguador con 
mejor sujeción, fin este cuso, los esfuerzos 
de aceleración y frenado son peor absorbi¬ 
dos por los anclajes dd brazo inferior, por 
lo que suden instalarse tirantas metálicos 
oblicuos, con anclajes de goma para admi 
lir desplazamientos verticales Je los brazos, 

Los trapecios articulados 

Asi como no siempre existen dos triángu¬ 
los, ni el “trapecio" quede, por tanto, for¬ 
mado, tampoco ct esencial que los triángu 
los sean exactamente iguales ni estén para¬ 
lelos. Si se hace asi. en los buches no varía 
la inclinación de la rueda, es decir, el ángulo 
que la rueda forma con la calzada, y en las 
curvas, esas ruedas actúan corno si forma¬ 
ran pane de la carrocería, con lo que des 
ciendc su capacidad de agarre. 

Kn cambio, si los triángulos np son ni pa¬ 
ralelos ni de idéntica longitud y el superior 
es algo más corlo que el inferior, la rueda 
en los desniveles de la calzada no se man¬ 
tendrá perpendicular y sufrirá una cierta in 
elinación que repercutirá en d comporta¬ 
miento del vehículo y en la seguridad de Ja 
conducción. 

Barras de torsión 

['amhién es frecuente que el elemento es 
lático ix» sea un muelle, sino una barra de 
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torsión, en cuyo caso, la propia barra puede 
ejercer las funciones del brazo de reacción. 

En general todas las suspensiones inde¬ 
pendientes, como Ja que acabamos de ver, 
incorporan una barra estabilizador», que li¬ 
mita muy considerablemente el balanceo 
del coche cuando se Loma una curva. Nor¬ 
malmente, sin barra estábilizadora, al tra¬ 
zarse una curva a mediana velocidad, la 
suspensión de la rueda de la parte interior 
se aplasta, mientras que In rueda de la parte 
exterior tienefe a levantarse; para que este 
movimiento de oscilación no sea muy acu 
sacio, se Ínstala una barra estabilizad ora 
que. con el mismo principio de funciona 
míenlo que una barra de torsión, limita es¬ 
tos movimientos. La mayor o menor el asi i 
ddad de la barra (que vendrá dada por el 
tipo de material, su longitud y, sobre todo. 


por su diámetro) hura que el automóvil se 
balancee más o menos. 

El funcionamiento de una barrera de tor¬ 
sión está basado en la elasticidad de retorcí 
miento dd material utilizado. Si el extremo 
de una barra se mantiene rígidamente an 
ciado, el otro podrá retorcerse algunos gra 
dos, volviendo a su posición normal en 
cuanto cese el esfuerzo de retorcimiento; 
cuanto más larga y más fina sea la barra 
mayor sera la posibilidad de retorcimiento, 
por Jo que atendiendo a las dos variables y 
con un tipo de material determinado, se 
puede regular perfectamente la torsión. El 
extremo que ha de mantenerse fijo se ancla 
en el bastidor, el otro extremo va unido a 
uno de los triángulos de los trapecios arti¬ 
culados de las ruedas. 

Aunque normalmente las borras de tor- 
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sión so n cilindricas, de sección redonda, en 
algunos modelos de coches se han utilizado 
barras de sección cuadrada e incluso for 
madas por varias laminas inde pe id ¡en les, 
como las de las ballestas. Sin embargo, el 
funcionamiento es siempre el mismo y se 
basa en el principio de poder hacer retorcer 
se una barra por un extremo cuando el otro 
está fijo y sin posibilidad de movimiento. 

Kl elemento del bastidor al que va sujeto 
el extremo de la barra que hn de mantenerse 
fijo, permite una cierta regulación, de modo 

que se pueda volver u dar al bastidor la íiI 
tura que 1c corresponde en relación con las 
ruedas, cuando el descenso de la carrocería 
pueda hacer pensar que Zas barras han cedi 
do. 

La suspensión de los vehículos es uno tic 
los capítulos era que más se ha profundiza 


do por los constructores, ya que afecta a 
puntos tan básicos como ía seguridad, la 
economía y el confort de Jos pasajeros. Sin 
embargo, las novedades que se van introdu¬ 
ciendo (decían más que a los elementos 
esenciales a la distinta colocación de éstos y 
a su combinación, de modo que para cada 
modelo de automóvil se pueden ohtener los 
resultados más favorables, 

Ruedas independientes, pero 
enlazadas las del mismo lado 

í'i inviene insistir todo lo posible en el lie- 
cho de que lu suspensión de un vehículo es 
un comíii oto de elementos y no cada uno de 
estos iiuírpoiulienlemente. Neumáticos, ba¬ 
llestas y ut muí lígu adores son los tres tacto 
rr. i" 1 mi i iles. La forma en que estén nrion- 
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lados o sujetos podrá contribuir a una ma¬ 
yor efectividad cu cuanto al confort de los 
pasajeros y la seguridad en ía conducción, 
pero no se puede prescindir hoy por hoy de 
ninguno de ellos, aunque sí se está sustitu 
yendo en algunos modelos el esquema trfl- 
dicional por otrus equipos que pueden Ue 
gar a ser más eficaces. 

Los neumáticos no han sido discutidos 
desde su invención. Se habrán podido per 
feccionar para soportar mayores velocida¬ 
des y menores desgastes, pero parece que la 
idea del automóvil está indisolublemente 
unida a los neumáticos. Incluso algún fabri¬ 
cante de éstos ha llegado a pensar que los 
neumáticos son lo esencial de un vehículo y 
que todo lo demás son accesorios. 

En cuanto a las ballestas, podran utilizar 


se éstas, barras de torsión o resortes —en 
espiral o en hélice-, pero son parte de la 
suspensión. Lo mismo ocurre con los amor- 
ligu adores. 

Así como las ruedas independientes hnn 
supuesto un notable avance en la investiga¬ 
ción de la suspensión, también se han expe 
rimentado y aplicado otras soluciones, co¬ 
mo, por ejemplo, mantener las cuatro rue¬ 
das independientes, pero enlazando la de¬ 
lantera y trasera de cada lado, consiguiendo 
un tipo de suspensión que lia resultado muy 
positiva en caminos especialmente malos, 
pero excesivamente suave para calzadas 
bien cuidadas, La suspensión de los kh 2 ca¬ 
ballos" es de este tipo, utilizando unos 
amortiguadores de inercia que consisten en 
un pesa que se apoya sobre un resorte: 
cuando la rueda sube, el peso mantiene 
comprimido el muelle* y cuando la rueda 
baja, d peso se queda arriba, colaborando a 
que el muelle no se comprima y logrando en 
ambos casos suavizar -y, por tanto, amor 
tiguar- el movimiento oscilante de la rué 
da. 

La llamada ^suspensión hidroláslica" 
aplicada n los modelos de L1QQ e, e. Aus- 
tiii, Mfí y Morris, enlaza igualmente las 
suspensiones de las dos ruedas de cada lado 
y lo hace a través de una especie de vasos 
comunicantes, de modo que la rueda delan¬ 
tera y trasera dd mismo lado vayan eom 
pensándose mutuamente. El sistema de sus¬ 
pensión de cada rueda se basa en [a defor¬ 
mación de unas piezas de caucho y la co 
munic ación entre las ruedas del mismo lado 
permite suprimir el cabeceo, logrando una 
suspensión bastante estable, siempre que la 
distancia entre ejes sea lo suficiente para 
que, de acuerdo con la velocidad, pueda dar 
tiempo a que el sistema funcione. Por ello la 
aplicación del procedimiento a vehículos 
más cortos no íogró los efectos deseados. 
La comunicación de una rueda con otra se 


ace por medio efe unas tuberías llenas bast¬ 
amente de agua n la que se tiene que incor 
orar productos anticongelantes y 
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mejoramiento 



un cuadro de instrumentos 



C L cunduclor de un automóvil debe po¬ 
seer en todo momento un centro] ab 
soluto del coche: para ello es funda¬ 
mental la información que recibe del estado 
y l*I comportamiento de cada uno de los 6r 
jumos del mismo, pues no basta únicamente 
con lo que el automovilista experimenta al 
volante- ? si a necesaria información le llega 
íií conductor a través de la lectura de ius 
distintos controles y aparatos del cuadro de 
instrumentos deí salpicadero; cuando más 
completos sean éstos, mejor informado es 
tara d automovilista y más posibilidades 
tendrá de prever cualquier posible fallo dd 
vehículo. 

La dotación mínima básica de cualquier 
ai i Inmóvil está compuesta de cuentakilóme¬ 
tros, velocímetro, testigo de nivel de aceite, 
de la temperatura del agua, del nivel del de 
pósito de gasolina y del runcionarniento de 
las luces (inlermitendas y carretera). A par 


lir de este equipo, los au lomó viles van com¬ 
pletando su cuadro de instrumentos en fun 
ción de su precio y categoría. Hay, sin em¬ 
bargo, cucstíunes que tan importantes suri 
para luí coche grande como para uno pe 
qLleno: por ejemplo: nivel de carga de la ba¬ 
lería, cuenlni revoluciones, termómetro de 
temperatura del agua, etc, 

Por ello, en muchos casos como ya lie 
nios visto cu anteriores capitules se ímpo 
ne colocar en el coche controlen suplemen¬ 
tarios que complementan la dotación dei 
cuadro de mandos original, i n general, sí se 
desea disponer de todos los accesorios ne 
cesados, acabaremos por convertir el auto¬ 
móvil en una especie de verbena, con todo 
el .salpicadero lleno de aparatos desperdiga¬ 
dos. fisto no sólo afecta a la estética, sino 
también a Ja utilidad de los misinos, pues lo 
ideal e^; que lodos los controles estén agru 
pados en el menor espacio posible. De ahí 


1. Cuando, bien por estética, bien por disponer 
de una Instrumentación mds completa y ordenada, 
se cectoe el cambio completo del cuadrarte Instru¬ 
mentos la primera precaución es la de conseguir 
ni* cuadro que se adapte, tanto en medidas como 
en anclajes, a les d-menslones del original 



2, Para re ti raí el tablero original basia, generalmente, con nacer presión con 
un destornillador hasta que sallen los clips y sacar tuege las conexiones eléctri¬ 
ca:; y el cable ce cue-ntak l¿imetros, que suete ir roscado pero sin precsar de 
ninguna heiimnienla para su dev.ii un taje 



6. Aneada <□ "I' al Ofilicio original, se procede iniclalmente at montaje Jcl 
nuevo manocon tacto, buscándola posición más favorable y cuidando deque el 
aprtctC! sea el corréela sir olvidar las necesarias arandelas de estanque dad 
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3. Pa ra la s co nex i orie; t léci n ca & i nteres a u 111 taa r j u eg oí. de cte m a s co m pi etas 
y, naturalmente, cuadros de circuito impreso con el fin da evitar la marañe 
de cables ce lodo tipo y color que eran tan frecuentes en los coches anteriores 
a la actual era electrónica 



7, La último operación •estriba en acoplar ol orro extremo de la "V' el mano 
contacto original y OQ disponer ^correspondente cableado hasta su negada al 
cuadro de instrumentas, con Id que una scla torna se duplica 






























que, en bastantes ocasiones, resulte más 
rentable sustituir el cuadro completo en lu 
gar de ir añadiendo accesorios sueltos. 

En casi todos los modelos de automóvil, 
esta operación no reviste mayores proble 
mas, pues normalmente los fabricantes de 
aparatos de control para automóviles dis¬ 
ponen de cuadros muy completos, de forma 
similar a ios de origen, por lo que la sustitu¬ 
ción de éstos no requiere un cambio de es¬ 
tructura dd salpicadero, Otra de tas razo¬ 
nes por las que se aconseja la sustitución 
deí cuadro es que los testigos o "chivatos” 
de éstos no avisan de que se va a producir 
una avería, sino que se encienden cuando 
ésta st! ha producido y el daño es ya irrever¬ 
sible. 

Un cuadro de instrumentos completo 
debe poseer los siguientes controles; velocí¬ 
metro, cuentakilómetros total y parcial, 
cuentarrevoluciones, amperímetro (nivel de 


carga de la batería), manómetro (presión 
def aceite). Termómetro (temperatura del 
agua). También son importantes los si¬ 
guientes testigos; accionamiento dd l< star 
ter” accionamiento dd freno de mano, ni¬ 
vel de gasolina, testigos de luces, etc. 

Una ve/ elegido el nuevo cuadro de ins¬ 
trumentos y verificado que es el adecuado 
para nuestro automóvil, se procede a des¬ 
montar el que viene de fábrica en el vehieu 
lo. Generalmente, basta con aflojar un tor¬ 
nillo (ü lomillos) para que éste se separe del 
salpicadero. Después se soltaran los cables 
que unen los distintos accesorios y testigos 
del cuadro a los respectivos órganos dd au¬ 
tomóvil y ni circuito de iluminación. Debe 
tomarse In precaución de señalar (bien ano¬ 
tando los colores de los cables, bien distin¬ 
guiendo ti éstos por medio de tiras adhesi¬ 
vas de diferentes colores) a qué aparato co¬ 
rresponde cada cable, de forma que al mon 


tar el nuevo cuadro no tengamos problemas 
al conectarlos nuevamente. 

Las operaciones necesarias para montar 
el cuadro se llevan a cabo realizando a la 
inversa las anteriormente descritas. Los ca¬ 
bles existentes pueden servir para el nuevo 
cuadro, pues los que en el antiguo servían 
para alimentar los distintos testigos pueden 
utilizarse ahora para Jos aparatos de con¬ 
trol, En aquellos casos en los que no existid 
ra ningún testigo en el cuadro viejo {por 

ejemplo, el cuentarrevoluciones)* debere¬ 
mos proceder a conectar el instrumento dé 
control con el cor respondí en te órgano; en el 
caso dtl cuentarrevoluciones, comuya indi¬ 
cábamos en otro articulo del "Bricolagc 1 ', el 
cable deber» llevarse al primario de la bobi¬ 
na. Una vez realizadas Ludas las conexio¬ 
nes, se procederá a atornillar el nuevo 
cuadro en el mismo emplazamiento del í J 
anterior. 



n. Cuando ©T nuevo l áfrico dispon o do ole raen los no incluidos en el original, 
como bien puede ser el caso de un manó rae tro de presión de ace Tt?. se pasar a 
luego a motor con el hn de montar los nuevos man acontados en s ustiturión de 
los originales. 


S. Guaneo se desee mantener los chivatos originales, Pero complementados 
cor relojes de nedic.ón mucho más precisos, habrá que recurrir a "Tes" de 
acoplo que permiten la duplicidad rio rnoiTsje sin alterar et equ-po de origen 
del coche. 



8. Una ve/ inste ¡arlos bs elementos necesarios para la conexión de? indos ios. 
inalrumonlos y canalizaco lodo tipo do cables del tablero, basta con acoplar las 
íjyneKiunes y Íce terminales, antes de encajarte en su alojamiento. 


9. Este es al resultado Iteal, Mediante cs:e sistema ee ha conseguido disponer 
de una instrumentación muy completa, sin la necesidad de recurrir a coloca¬ 
ción tte relojes auxiliares, que pueden afear el conjunto def salpicadero 
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«epur kid 


Sustitución de semiejes de transmisión 


C N lo.s coches con tracción delantera, 
para transmitir el giro dd motor a las 
ruedas se utilizan unos semiejes de¬ 
nominados transmisiones o semiejes de 
transmisión, i lasta hace algunos años, en la 
mayoría de los automóviles, el tipo de 
transmisión que se utilizaba era el de juntas 
cardan o de crucetas. Modernamente, sin 
embargo, este sistema está dejando paso a 
un nuevo tipo de transmisiones con juntas 
homocmélicas, con semiejes compuestos 
por una junta trípode en el lado de salida 
del diferencial y una ¡unta de jaula de bolas 
en d lado de la rueda. 

Las transmisiones cardan o de crucetas 
son más ruidosas que las modernas homo- 
cinéticas y generalmente tienen una vida 
más corta y una propensión a las averias, 
I n este tipo de transmisiones es fundamen¬ 
tal el engrase de los dados o rodamientos de 
agujas de las crúcelas, I n unos casos es po¬ 
sible efectuar periódicamente este engrase a 


través de engrasadores situados en el centro 
de las crucetas; pero en otros, los conjuntos 
son de tipo sellado, sin engrasadores, por Jo 
que la buena lubricación de cada elemento 
depende únicamente del engrase que se le 
haya dado en d montaje en fábrica y del 
comportamiento del reten, en cuanto a evi¬ 
tar salidas de grasa o entradas de agua del 
cxUíi ior. 

I I fallo más tipleo que afecta a las trans¬ 
misión^ cardan c,s el prematuro desgaste 
de las agujas de los dados, ya sea por falta 
de grasa o por oxidaciones a causa de en 
(radas de agua, ítn ín reparación puede op 
tarse por dos soluciones: 

Sustituir d semieje de transmisión oum 
píelo por uno nuevo, o bien por uno rcucon 
diezmado (en Jos Infieres suele ha herios L 

Reparar la transmisión, sustituyendo 
crucetas, liados y retenes. 

I a primera posibilidad es, nn tu miníente, 
la más sencilla y la más adecuada para el 


usuario que desee efectuar él mismo la re 
paración, y a día se refiere, por tanto, el 
proceso de desmontaje/'montaje que se des 
cribe en las ilustraciones, Por lo que con¬ 
cierne a las transmisiones homoc i n éticas, 
los problemas suden consistir únicamente 
en desgastes ce las bolas y dd alojamiento 
y jaula de las mismas. La aparición de estos 
desgastes normalmente tiene lugar bastante 
más larde que en el caso de las crucetas 
cardan y casi siempre por encima de ios 
50.000 km. Hri caso de rotura de los fuelles 
de goma, conducción brusca v mal trato ge¬ 
neral del coche* naturalmente los fallos po 
drán presentarse en plazos de kilometraje 
más breves. 

l n la mayoría de Jos modelos es posible 
la reparación de los semiejes de transirá 
sión. sustituyendo Jos dememos dañados o 
desgastados (bolas, jaula, fuciles, etc. l pero 
cum frecuencia resulta más interesante la 
sustitución de la transmisión completa por 



i. I ran&misún nonocmética moderna, con ¡unta iripuüe en el lado de salda 
del diferencial y junta de jaula de pelas en «1 Indo la rueda. 
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2. | | fallo mas comente que atecla a ¡tía transmisiones cardan asel desgaste 

o* las aq’jjas de las crucetas, por talla de grasa o bien por oxidación 



4. La junta trípode del ado del dilerencia-. por estar mas protegida y mepr lu¬ 
bricada. sitólo dar menos problemas qt.e la del arto de la rueda. 






l- 




AVERIAS EN LAS TRANSMISIONES 

averia 

CAUSA 

SOLUCION 

• Chasquidos al rodar 
con la dirección Gi¬ 
rada a tope. 

• Fsts de grasa en ¡as crucetas o 
juntas homocinéticas, 

• Rodamientos de agujas de las 
crucetas oxidados o con las agu¬ 
ise rolas, o daños i t tenores en 
las lunfas humocineticas. 

• Engrasar y revisar el estado de 
os fuelle?, de goma protectores. 

• deparar os confunios cardan u 
hornee'Mélicos o sustituir las 
iransmlsíonea compíelas. 

• Ilogura en las 
transmisiones al 
acelerar o retener. 

• Desgasto o rotura de los roda- 
mientes de las crúcelas o bolas 
en las ¡untes homodnélicas. 

• Tuerca de la mangueta floja 

E sirias ce la mangueta desgasta* 
das 

• Desgastes en Jos dados o juntas 
trípode de salida del diferencial. 

; • Reparar los conjuntes cardan u 
homocinélicos o sustituir les 
transmisiones completas. 

1 • Apretarla ai par especificado 
i v Sustituir la mangueta (extremo 
corta do ¡a transmisión) o la 

Irán amisión completa, y ei píate 
de anciajo. 

• l> i nnntnr y rnvlsar las juntas, 

• Fugas do QCotie por 
el lado del diferen¬ 
cial. 

• Reten do aceite o fusile do tjoin.i 
de ten orados. 

• Su si ¡tu Irlos 

• Fugas de aceite 
íg'asa) por al lado 
de la rueda. 

• Fuellas rajados o abrazadora*! 
sueltas. 

• Ají» rotar abrazadoras o sustituir 
ludí- i¡ (añadir crasa en ambos 

casos). 


una nueva, pues el ahorro de mano de obra 
que esto supone puede compensar de su 
mayor costo. 

Existe, finalmente, una averia muy típica 
de las transmisiones, que lo mismo puede 
afectar a las cardón que a las hom oriné ti¬ 
cas. Se trata de! desgaste y holgura en el es¬ 
triado de acoplamiento de Ja mangueta al 
píalo de arrastre de la rueda. Esta averia 
suele producirse por falta de apriere de la 
tuerca de mangueta. Es muy recomendable 
par ello revisar el par de apriete de esta 
tuerca cada vez que se efectúa una revisión 
general del coche, o en lodo caso, cada 
10,000 km. Si la averia se coge muy a tiem¬ 
po, es posible que .simplemente apretando la 
tuerca se consiga eliminar la holgura y solu¬ 
cionar asi el problema. En caso contrario, si 
el desgaste en ambas piezas ha tenido llem¬ 
po de progresar, no habrá más solución 
que cambiar la mangueta y el plato de | = - 
arrastre, ti 




1 

s 


* 

<4 





3. La durecón de :as juntas homoclnóticas es superior a la de las cardan. Los tallos se limitan, gen eral Tiente, a desgastes de las bolas o de la jaula. 


S. En cada revisión general del coche es aconsejable comprobar el estado de los fuelles de goma de las transmisiones y el apriete de sus abrazaderas, 
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Sustitución de semiejes de transmisión 



6. Al menos cada 10.000 km., interesa comprobar el apriete de la tuerca de 
mangueta, y reapretarla al par especificado si luera necesario 



7, Esto es lo quo puede suceder ai no se da el debido par de apriete a la luer- 
¿a de mangueta: inuiitízación de ia propia mangúela y del plato de ancla|e f 



10* Con un extractor adecuado, soltar la rotula superior de suspensiór y a 
rsonlinuaciór fa rótula de dirección de es© mismo todo 


9, Separar la pinza de freno, soltando para ello os das lomillos gruesos de fi¬ 
jación al soporte de rueda y tos dos pequeños de unión al protector de chapa. 



\ 2 . Cor buje en cata posición, empujar el semieje de transmisión necia e¡ d¡- 
leronctoi y al mismo t*emoo desacoplar la mangúela de su alojamiento. 



13. Una vez suelto la transmisión deü lado de le rueda, tirar del semieje hacia 
aluera para desacoplarlo del diferencial, cuidando da rw dañar el relán 
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QQcncki práctico 


SI CONDUCE, 
NO BEBA 



8, Levantar la parle anterior del teche y ponen la &obrc- bun , lqiitTH&. Accbrar 
seguidamente el Irene de pie para ir movilizar el dtsco. y ñllü|íir lo ujorca do 
mangueta. 



11, Tan. pronto quede el conjunto suelte de su patio supo no*, podrí inclinarse 
hacia abajo, dejando de este modo espacio pa r ala exiracción de Ib nenguna 



^A. Para el mortaje, Invert r el oden de las operaciones y revisar fi reámenle el. 
nivel ce aceite en la raja de cambios, reponiendo el lubricante qjehubie- t J 
rn podido derramarse, 




Frecuente mente se culpa 
al automóvil de un sinnú¬ 
mero de desgracias que, en 
realidad, Han de achacarse 
al mal control que tiene el 
hombre de si mismo. Un re~ 
cíente estudio elaborado 
por el instituto Francés de 
lexicología pretende de¬ 
mostrar que el 50 por 100 
de los muertos en acciden¬ 
tes de tráfico lo son por cul¬ 
pa del alcohol; hasta el mo¬ 
mento, las estadísticas ofi¬ 
ciales centraban dicha cifra 
entre el lüy el 15 por 100, 
pero resultaban evidente¬ 
mente erróneas por culpa 
de una legislación muy ex¬ 
tendida que impide realizar 
análisis d© sangre obligato¬ 
rios a toda víctima de un ac¬ 
cidente. 

Es evidente que cuando 
se conduce el alcohol ha de 
dejarse de lado en aras de 
la seguridad propia y la de 
ios demás. Incluso esa copa 
única que en opinión de 
muchos ©s buena, ya que 
estimula ios reflejos, ha de 
rechazarse: un reciente ea- 
ludio realizado con una 
muestra representativa de 
conductores españoles, a 
los que se les fueron apli¬ 
cando dosis graduales de 
alcohol mientras se contro¬ 
laba su comportamiento al 
volante, ha demostrado que 
el equivalente a una copa 
de alcohol de generosas di¬ 
mensiones lleva el grado de 
alcoholemía al borde de la 
tasa legal de 03 gramos de 
alcohol por litro de sangre 
(tasa a partir de la cual está 
prohibida la circulación en 
le mayoría de los países eu¬ 
ropeos), situación en la que 
se triplica el número de fa¬ 
llos respecto a una conduc¬ 
ción en estado sobrio y ello 
pese a que los conductores 
están convencidos de con¬ 
ducir impecablemente en 
dicho estado de subembria- 
guez* 

Dicha borrachera 'ligera" 
da una falsa sensación de 
seguridad, mientras au¬ 



menta la eufor a y so van 
perdiendo reflejos. Las in¬ 
fracciones más graves en 
dicho estado son los exce¬ 
sos de velocidad y el invadir 
la parte contraría de la cal¬ 
zada así como no hacer el 
cambio de luces y otros de¬ 
talles Incluidos precisamen¬ 
te entre los que más acci¬ 
dentes producen. 

Cuando aumenta el gra¬ 
do de alcohol y al conductor 
sale de dicho estado de eu¬ 
foria, esto es, empieza a re¬ 
conocer ante sí mismo que 
no está en buenas condicio¬ 
nes para llevar un volante, 
su velocidad baja y comete 
menor numero de infraccio¬ 
nes, pero de mucha mayor 
gravedad. El alcohol ha ido 
minando inexorablemente 
sus facultades motoras y es 
en dicho estado cuando, de 
una manera qu© podría de¬ 
finirse como inconsciente, 
se desprecian olímpica¬ 
mente los stop, o se llevan 
por dnlanle cualquiera de 
ios obstáculos que tes salen 
el paso, 

Si conduce, no beba No 
tome ni esa copa única que 
incluso la ley autoriza, ya 
que pone en peligro su vida 
y la de los demás. En los 
países socialistas no se ad¬ 
mite el más mínimo nivel de 
alcohol en los conductores, 
al igual por ejemplo que en 
el caso de los pilotos de li¬ 
neas aéreas regulares. 
Otros países admiten como 
tope una concentración de 
0,5 g/L, lo que equivale a 
una única copa, pero está 
demostrado que e¡ grado 
de peligro que ella implica 
es ssmiiar a esas dos copas 
escasas a que autorizan la 
mayoría de tos países del 
Mercado Común Europeo 
en tos que la tasa está en 
0,8 y/l. Arte dicha situa¬ 
ción, está claro que sólo 
una correcta información y 
una colaboración ciudada¬ 
na puede reducir el grave 
problema del alcohol en el 
tráfico. 
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fgpoic u/tal mi/mo _ 

Cómo enderezar una llanta 


I AS ruedas son, sin ningún género de du¬ 
das, la parte de! coche más expuesta a 
todo tipo de golpes y también las que 
mayor suciedad reciben en su constante 
deslizar por d sudo. Los neumáticos, uf es 
tai realizados en material elástico, suden 
soportar con mejor resultado todo este tipo 
de malos tratos, ademas de sustituirse pe 
riódicíJmcnlc, pero las llantas, rígidas y peu 
sacias para durar inda la vida del coche, 
suden presentar frecuentes iludías de gol 
pes y magulladuras de todo tipo. Además 
del natural desgaste por acumulación de su¬ 
ciedad, humedad, etc., la repercusión de los 
baches bruscos, el rozar contra los bordillos 
en las maniobras de aparcamiento mal 
calculadas, o la violenta fricción contra el 



1, Las pequeñas délo mociones en al borde déla 
llanta pueden terminar produciendo desequilibra- 
dos y, por lo tarro, ¡irires a su inmediata repara¬ 
ción, además de ene* cuidado en lo sucesivo para 
evitarlas. 



3. Se procede seguida menta a manillar enérgica¬ 
mente sobra la zona afectada, cu ¡dando muy espe¬ 
cio Imen le da golpear siempre en dirección al suelo 
y tratando al mismo tiempo de no dar excesivamen¬ 
te en el borde a fin de no deformar ésle y evitar lor- 
mar rebabas cortantes 
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sudo que se produce tras un pinchazo, son 
situaciones bien frecuentes en las que las 
llantas se van mellando, deteriorando y per 
diendo lamo sus cualidades como estética. 

La misión de La llanta es bastante impor 
tantc, pues, además de servir de horma al 
neumático, cobija al frenó y sirve de sopor¬ 
te final a los elementos de suspensión. Cual 
quicr deterioro puede afectar af trabajo de 
Unios estos elementos, desde un exceso de 
suciedad acumulada en sus orificios de ea 
nal ilación de aire, que impiden ügo tan im 
portante corno una buena refrigeración del 
freno* a una deformación que origina un re 
temblor constante durante hi rodadura y 
supone un trabajo de fatiga extra para los 
elementos de suspensión. 



2, Antes de proceder a te reparación por martilla¬ 
do es interesante res rar el tapacubos, para lo cual 
bastará con inirxiucr un cesmon tabla o Jn deslor- 
nillridor enire éste y lo Ha ni a, haciéndole sai lar luego 
medíame un golpe seco 



A. Una vez corregidas las magulladuras en todo el 
contorno de ta llanta, ta siguiente operación será de* 
limpieza y esté referido lanío a la parte exterior 
como a la interior, ya que sotretodo en esta última 
se suelen formar grandes depósitos do suciedad 
que conviene evitar. 


De olía parle, las llantas son elementos 
bien sencillos y fáciles de reparar, sin nece 
sidad de acudir para ello a talleres especiali¬ 
zados, salvo en d caso concreto de los cqui 
librados de rueda, que se han de hacer siem 
prc a neumático montado y han de preceder 
a toda sustitución de éstos o a cualquier re¬ 
paración de llantas que revista una cierta 
importancia. Un retemblor del volante a de¬ 
terminad a velocidad delatará un equilibra 
do deficiente que es necesario corregir, 

Un nvería más común es la deformación 
de los bordes de la llanta por culpa de un 
golpe, algo que puede afectar tanto al equi¬ 
librado como a la sujeción de! neumático y 
a la presión de inflado, sobre lodo en los 
que se montan sin cámara. Por otra parte. 



5. Para retocar los desconchene$ producidos en 
ta pintura, tamo por la rodadura en al, como por en¬ 
derezar a base de martfitazos, no suele ser necesa¬ 
rio desmontar la rueda, bastando gen eral mente con 
recubrir con papel adhesivo ta zona del neumático 
imrittJata a la p^rte de la llanta a reparar 

























en los que montan llantas Lina salida de esta 
puede originar un peligroso reventón. La 
mayor parte de estos golpes suelen ser de 
poca importancia, limitándose a doblar lige 
rameóte el borde de la llanta y lo reparación 
es bien sencilla, a base de man ¡llar en la 
zona deformada hasta llevarla a su posición 
de origen. 

Siempre que se desmonte una rueda, y en 
especia! Eas traseras, por estar más ocultas 
éi la vista. Interesa revisar el horde inferior 
de las llantas en todo su perímetro, a fin de 
detectar posibles golpes y poder proceder a 
su reparación, 

t’sla pequeña averia, que por si sola ape 
na.s representa problemas, comienza a acu 
serlos cuando los golpes sobre la llanta se 


van sumando de manera continua, algo 
bastante frectieme en los coches que eircu 
lan habitualmcntc por ciudad y también en 
lo^ de uso rural, terminando por aparecer 
completamente melladas en sus bordes, lo 
cual resulta tan antiestético como peligroso, 
I s por ello recomendable no atrasar en ex 
ceso dicha reparación, 

En las pequeñas deformaciones no será 
necesario ni retirar la rueda de su anclaje, 
buscando, eso sí, el dar los golpes hacia 
abajo. Por supuesto interesa disponer de uti 
"spray v en el mismo tono de pintura de la 
Manía (generalmente plateadas), para reto 
caí los desconchones que se producen tanto 
por el gol|K en si como al martillar. 

Otra operación de mantenimiento de las 




7, Los lauacubos y e r n bel I eced ort*& de rueda que 
presenten deformaciones por impacto, pueder re- 
eu|jor.T su pc^l ira original a baso de golpear can 
n ladillo de püülJoo par el ínter Un y apoyando el «k- 
tórior en u i taco de madera 



6. Una vez pio'tígldu el neumático cor lira posibles 
rociados de pintura, sé procede o aplicar ésta sobre 
a llanta medíanle rápidas pasadas eon un "spra/'o 
con una pistola ce aire La aplicación se twá en va - 
rías n.ipiK, hasta conseguir un terminado unílorme 
y resistente, 


9, Uua vtíz enderezada y limpia» la llanta recupe¬ 
rará su impecable aspecto original, lo cual no sólo 
han olida a la estética, sino también a la tcguridac 
do rodo ui vehículo, apa rio üc ser una satis lace ión 
para el enndumor mostrar el buen estado de su 
coche. 


llanta!; es proceder al menos una vez al año 
a fiii limpieza interior, ya que las acumula¬ 
ciones de suciedad suden ser muy numero¬ 
sas. sobre todo en aquellos cochos que 
circulan hahiuialmenie por pistas de tierra. 
Líis deformaciones en los embellecedores 
cromados o tapacubos pueden intentarse 
y aun lograr su reparación con un martillo 
de cabeza de plástico, martillando siempre 
desde el interior. I as precauciones que de¬ 
ben tomarse es que la cabeza del martillo 
esté en perfectas condiciones, sin rebabas, y 
praelicar alga antes pnm que los golpes se 
den en su sitio, ZJ* 



&. Una vez enderezado el tapacubos, Interesa 
también una limpieza a fondo del mismo, consi¬ 
guiéndose un encelante resollado a utilizar un lim 
pian letales cuídenle, que Interesa aplicar lanío en e> 
interior como en el exleror. 



iu. No obélame, ut perfecto Ira bajo de repara¬ 
ción de llantas no quedará completo sin el posterior 
equilibrado do Ins mudas, operación que temblón 
su tendrá que r eaivar cuando se sustituyan los 
neumálims y sirriipre que se aprecian retemblores 
en el votante. 
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conservación 


Cómo quitar las goteras 


I A lluvia es para muchos automovilis¬ 
tas una especie de maldición: cuando 
llueve, no solamente se conduce más 
lentamente-, disminuye la visibilidad y se 
acrecienta la posibilidad de colisión, sino 
que, además, muchos conductores ven con 
horror cómo la lluvia penetra en sus auto¬ 
móviles por los lugares más insospechados 
y recónditos, formando sospechosos char 
eos o pertinaces goteras. 

En la mayoría de las ocasiones, si el con 
ductor se ha dirigido a! fabricante o a un ta 
tler de reparación para que le subsanen este 
problema, descubrirá más Larde, cuando 
vuelva a llover, que el charco se sigue for¬ 


mando y las gotas continúan cayendo en el 
interior del coche. No hay* sin embargo, 
ninguna razón técnica por \n que una gote 
ra o una vía de agua no pueda eliminarse: 
sólo hacen falta paciencia y ganas de acíi 
har con el problema, 

l : J agua que llega ai interior del habitúen 
lo puede proceder de varios lugares: d ma¬ 
letero, el vano del motor, los junquillos del 
parabrisas o ei marco de las puertas. La pri¬ 
mera operación que deberemos realizar es, 
lógicamente, localizar la procedencia de la 
entrada de agua, En muchas ocasiones, y 
con gran frecuencia en de terminados mode¬ 
los. suele existir un;t gotera sobre la zona de 


los pedales, lo que resulta tremendamente 
incómodo, pues la gota cae justamente so¬ 
bre los pies del conductor. En estos casos, 
cómo siempre que la entrada de agua se 
produzca en la parte delantera, su origen 
estará en la tapa del capot del motor. En to 
dos los automóviles existe una especie de 
desagüe formado por la misma chapa alre¬ 
dedor del vano del motor: este carmíiHo lle¬ 
va unos aliviadores por los que el agua que 
penetra por la junta del capot se desliza al 
suelo. Sin embargo, en ocasiones, y por al¬ 
gún desajuste, penetra en el interior del co¬ 
che por detrás del salpicadero. 

También es posible que el agua penetre a 




1, Un mal ajuste de todo tipo de junquillos, puerta de entrada del agua hada 
oí habitáculo, puede corregirse perfáctémente aplicando silicona entro la goma 
y la chaca 


2, Loe lurvquIlIcKí det marco de puerta, por dónete deslizan los cristales, har de 
ser de Impecable calidad y disponer riel corréelo apriete a fio rie evitar aue el 
Ciro sil ve por ellos 





4. Ei montaje de los junquillos se realza mediante liras que se van moldeando 
ai contorno de cada vano, poMo cual siempre existe una fisura de unión que, en 
caso de estar mal colocada o de ser demasiado ancha, provocaré la entrada da 
ogua, 


5 Les tacos de goma simados tarto en el capot como en ei mal clero impiden 
que er-el cierre de los m sin os se presione excesivamente sobre los junquillos y 
se lermme por deformarlos, propiciando la en Ira da de agua Es conveniente re¬ 
poner los tacos que ss vayan cayendo. 
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través del junquilla deJ parabrisas, bien por 
que ¿sle se haya despegado, bien por defor¬ 
mación de la goma. En este caso se deberá 
utilizar un pegamento adecuado para goma 
o rellenar los espacios vacíos con una soíu 
don de Silicon a aplicada con una jeringa. 

Una puerta descolocada o con holguras 
es una muy posible vía de agua, que deberc 
mos subsanar con rapidez. Normalmente, 
en la mayoría de los coches modernos no es 
posible ajustar fu caída de las puertas por 
medio de las bisagras, ya que estas están li¬ 
jas, Sin embargo, deberemos verificar que 
los tornillos de las mismas, asi como los del 
pestillo, están hien fijos, pues es posible que 


con ul uso hayan perdido apriete y origina¬ 
do desajustes en la puerta. También puede 
variarse la alineación de la puerta actuando 
sobre la armella dd marco ten Ja que encaja 
d pestillo), desatornillando!ti ligeramente y 
desplazándola cu uno v otro sentido. 

En las puertas, del mismo modo que en 
hi Lapa dd maletero, deberemos verificar 
periódicamente, o al menos cuando descu¬ 
bramos alguna entrada de agua, que las 
juntas de goma que garantizan la eslanquei- 
dad no se han di formado excesivamente, en 
cuyo caso había que sustituirlas por otras 
nuevas, 

I os de rival trisa* son también lugar fre 


cuente por donde penetra d agua, con [a 
molesta consecuencia, ademas, de que estu 
rre por el panel interno y se acumula en Iíis 
bolsas de las puertas, deteriorando los pa¬ 
peles (documentación o mapas) que hay en 
ellas. Afortunadamente, cada vez son me¬ 
nos los automóviles que incorporan este 
inútil aditamento, por lo que el problema 
tiende a desaparecer. Para solucionar este 
defecto se deberá proceder como en el ceso 
de las puertas, apretando los tomillos de 
la bisagra y revisando los junquillos de go 
ma. que se suden secar por ralla de utiliza¬ 
ción de los derivúbrisas, y que se sus ^ J 
tituyen fácilmente en caso preciso. 



3, Algunos fabricantes suelen cuidar bien poco el ajusto do todo tipo do jun 
quillas y juntas do goma, que resillan una tarea I un da mental caía a a estan¬ 
que Idad del habitáculo. En este caso nebrá que aplicar una pasia adhesiva. 



B, Un junquillo del vano motor dato tinado implicará una entrada de agua que 
meide dimclamenle sobre el mecanismo do climatización o sobre la instalación 
oléela ica del coche, con til consiguiente cumule ce molestias y peligros que esto 
puede implicar. 



7. No por estar en lo parle trasera merecen menores cuidados tos (unoulios 
de la lapa del maletero, pues on este caso la estanqueidad no se limita aJ agua 
de rodadura (especialmente i n tersa), sino tambán a los posibles gasee deles- 
cape, enviados hacia e¡ interior por las turbulencias de la marcha 
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Cómo quitar las goteras 



0 . Cuando un junquillo se encuentre picado o en malas condiciones per cual¬ 
quier motivo, es precisa su sustitución inmediata poroso nuevo, operación hien 
sencilla incluso en ol ceso do precisarse el dosmonia|o do un cristal. 


9, Para desmontar el cristal y su correspondiente lunquiilo. fa primera manio¬ 
bra será la de r levantando todo el cerco de la goma, pare soltar asi posibles 
punios en donde se encuentre pegado. 




11* Uno ve? cor torneado todo o I vano mediante dicho sistema, el cristal habrá 
quedado libra, pudiando retirarse para proceder al cambio del junquillo y su 
sUsIMuCión por uno nuevo 



12. Montado el nuevo ¡unqulito sobre todo el con lomo ce ! cristel, el remontáis 
de ésie sólo será posible si se utiliza coma úrica herramienta un corcel que bor¬ 
deará toda lo parle interior del junquillo. 



15. Peco a poco, leda la junla de goma irá a&rezardo al reborde de chapa del 
vano y cerrándose al paso de la cuerda. cuya verticalidad esiaró en 'unción de 
3a dureza de la goma. 


16. En las curvas se ha de tensr una esoecial precaución, recuciendo a velo¬ 
cidad da tiro y ejerciendo presión para conseguir quoel anclaje sea el correcto 
y que no quedan zonas sin que la goma a usté per te clamen le 
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10. So ejerce Juego una presión con un destornillador o desmontable sobre 
tcxJü et reborde mientras que se ejerce una fuerza scbre dicho zona con la mo¬ 
no. hasta conseguir que el cnstal salga do su anclaje 




13. Con un nudo del suficiente calibre en uno de sus extremos y contornean • 
do por la zona interior a lo largo do lodo el perímetro, hasta llegar de nuevo a so¬ 
brepasar dicho nudo, se está ya en disposición de proceder <il r ionUne 


14. Se E<túa el cnsiaisDbre su alojamiento y m entras se ejerce fuerte presan 
con una mano, con a otra se va levantando la cuerda que, al ir ciuzada, izaiá 
todo ti reborde dtl junquillo, dando enxeda en sl interior a la chapa. 



17, Al tárminc de su recorrido, la cuerda saldrá por sE so a d9i alojamiento que 10. Este es el aspecto final, una vez sustituido todo ei junquillo, con lo cual se 
ahora ocupa únicamente la chapa, permitiendo una excelente unión entre esta y lian eliminado esas molestas encadas oe agua cue tanto afean y que incluso 
el crtelal, pueden llegar a suponer un peligro para la integridad nel habitáculo 
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montcnimknlo _ 

Materiales de fricción 


C L automóvil es un conjunto de piezas 
en continuo desgaste, generalmente 
por causa del roce de unas con otras 
en su tarca común de generar movimiento. 
Las reposiciones en un vehículo son conti¬ 
nuas y afectan a un sinfín de componentes; 
asi, desde esa tarea semanal de rellenar el 
depósito de combustible, a la anual de susti¬ 
tuir el líquido de frenos, o la operación de 
cambio de caequillos de bancada cada tres 
o cuatro años, todos los componentes del 
automóvil tienen una vida Limitada y unos 
plazos de reposición. Naturalmente, la du¬ 
ración de todos estos materíales tan varia¬ 
dos depende en buena parte del trato recibi¬ 
do y ce! tipo de conducción, pero eso no 
quiere decir ni muchísimo menos que, cui¬ 
dando c! coche, su vida sea eterna. Un huen 



conductor puede conseguir gastar sólo siete 
litros de combustible en e] mismo recorrido 
que otro conductor mediocre consume 10 
litros, pero de abi no baja la cosa, y preten¬ 
der gastar sólo cinco litros es imposible. 
Sin embargo, son muchos los que pien¬ 
san que las pastillas de freno, los discos de 
embrague □ cualquier otra pieza similar 
pueden durar siempre sin reposición. Tama¬ 
ño error aboca inevitablemente en la averia 
y, con lamentable frecuencia* en d acciden¬ 
te, Una de las numerosas ventajas de aten 
der personalmente el cuidado y manuten¬ 
ción dd coche propio, en lugar de recurrir a 
talleres, es la de poder llevar un control 
exacto de los plazos de reposición de las di 
ferentcs piezas, (o cual permitirá las sustitu¬ 
ciones en el momento preciso. 


Naturalmente, las piezas de mayor des¬ 
gaste son las llamadas "de fricción”, esto 
es* aquellas cuyo objetivo es el de rozar 
contra otra pieza de mayor dureza, y ello, 
en unas ocasiones, para frenar determinado 
movimiento, como es el caso de las pastillas 
y zapatas de freno; en otros, para reducir 
los desgastes que se producirían en el conti¬ 
nuo rozar de dos piezas con la misma dure¬ 
za, ya que al intercalar entre ellas pequeñas 
placas de material mucho más blando y de 
Eilto poder deslizante, el desgaste es mínimo 
y, en cualquier caso, se reduce a estas pe¬ 
queñas placas, nunca a las piezas principa¬ 
les; ejemplo de cato ultimo pueden ser los 
caequillos "antifricción” interpuestos entre 
los apoyos dd cigüeñal con el bloque, o en¬ 
tre cigüeñal y bielas: su objetivvo es desgas 



2. He aau¡ una comparación muy clara entre una pastilla de freno nueva y oira 
totalmente gastaos Nal oralmente la base Ce toda pastilla es una placa meté ice 
sobre oque va remachado el material de fricción. Si se apuñala vida de la pasti¬ 
lla al punto de agotar el material de fricción y permitir que el disco roce contra la 
pisca metálica, !a avería será Inmed ala 


1* Ejemplo típico de cómo actúan los materiales de fricción lo tenemos en tos 
ciscos de treno: el disco de metal gira unido a la rueda y cuanco se pisa él pe¬ 
dal, se comprimen contra su superficie unas pastillas de material más blando 
que red loo n la velocidad por roza m ente, El c asgas te aléela tan sólo a las pasli- 
las, nunca ai disco. 



5. Otro ejemplo típico de un maienai de fricción es el disco de embrague, *n 
lerpuesfc entre el volante motor y el cambo para permitir el engrane de los dito 
romes piñones sin brusquedades Naturaimante, et esfuerzo a reatizar e$ en 
esíe Cris o neta me rite menor que en las frenos, y su vida útil puede ser muy larga 
siempre y citando* material sea de impecable calidad y o conductor no abuse 
de su utilización, imitándote estrictamente a lo necesariu. 

476 



6 . Cambiar el dcco de embrague suele ser más costoso por lo que a la susti 
tueión on si se refiere que al precio de! disco, y olio en función de su engorrosa 
situación, que obliga a un importante desmoniaje mecánico. Interesa por ello 
cambiarlo preventiva manto cuando exista oportunidad, aunque aún no esté 
gestado. Cn ol montaje lo Importante es conseguir un perfecto a usté con el diá- 
meirodel pialo, asistiendo para ello útiles que simulan el paso del eje del motor 







tarsc para que las piezas no se desgasten. 
Quien apura más Je la cuenta todas estas 
piezas de fricción, cornete una auténtica 
tropelía. En el caso de los frenos, al desgas¬ 
tarse el ferodo llegarán a rozar metal con 
metal cada vez que se pise el pedal. con lo 
que discos o tambores quedarán destroza¬ 
dos y tanto la averia como el riesgo de acci¬ 
dente resultan poco menos que inevitables. 
En el cito extremo, unos casquilbs al límite 
de su vida útil liará que se genere un roce 
brutal en piezas tan delicadas como el ci¬ 
güeñal, que en pocos segundos se destroza 
de forma absoluta, obligando a una repara¬ 
ción profunda o, incluso, a un cambio com¬ 
pleto de motor, y todo ello por no cambiar 
en su momento unos pequeños caequillos 
de bajo precio y fácil sustitución. 


Las pastillas de frenos de los coches mo 
demos suden disponer de un cable de masa 
intercalado en determinado nivel dd mate¬ 
rial de fricción, para, al quedar a la luz y ro¬ 
zar con el metal dd disco, cerrar circuito 
encendiendo una luz en el tablero que avisa 
de que dicha pastilla ha alcanzado ya un 
determinado nivel de desgaste y es precisa 
su sustitución. 

De momento, esta ventaja se limita tan 
sólo a las pastillas de los frenos delanteros, 
que son, de oirá parle, las piezas de fricción 
con mayor desgaste de todo el automóvil, 
dada la enorme fatiga que su trabajo repre¬ 
senta; pero, con el tiempo, es seguro que di 
eho método de aviso se extenderá a los dis¬ 
cos de embrague y otras muchas piezas, 

interesa advertir que no se pueden dar 




nunca plazos fijos para el cambio de estas 
piezas, pues dependen del tipo de coche, su 
utilización y calidad específica de la pieza. 
Una pastilla de freno de disco durará mu¬ 
cho menos delante que atrás y en un coche 
deportivo que en un utilitario o con un con¬ 
ductor brusco respecto a otros más sereno, 
pero es que. además, un mismo tipo y mo¬ 
delo de coche puede equipar diferentes cali¬ 
dades de pastilla, con material más duro t> 
más blando, según sean las necesidades y 
gustos específicos del usuario, y, natural¬ 
mente, las diferencias en d desgaste suelen 
ser muy acusadas. La vigilancia personal 
del grado de desgaste y d conocimiento dd 
coche propio son los requisitos clave para 
no llevarse sustos con los materia r l 
les de fricción. 


3. Para evitar que tos conductores apuren en exceso la vfctfi de les pastillas y 
suplen to zana peligrosa do desgasto, algunos coches Incluyen en el equipe 
de serie pastillas cun terminal para toma de masa capilar, y que al alcanzar de¬ 
terminado punto de desgaste roza mn el disco, torrando circuito y incendien 
dn una luz roja do aviso on el tablero de mandos. 


4. Sin que lleguen a apurar las pastillas o zapatas, la superficie de rozamiento 
de ios discos y ios tambores puede expertmentar uncienc desgaste, lanío si se 
han somelidoa esfuerzos especialmente duros, como en el caso de que entre 
polvo y suciedad on la zono de corlado o que se usen matártelas de calidad 
inadecuada, interesa, por tonto, controlar el calibre de tos discos, 


7. Otro material de fricción oua tiene también una vida limitada es el de cas¬ 
quines y los cojinetes [tanto a bolas, axiales o semicojtoeíes), cuyo ob olivo es el 
de reducir la friccón y el desgaste orí aquestos punios en oi que se produce ro¬ 
zamiento en Iré dos partes metálicas, como los apoyos del cigüeñal, bielas, etc 
Su susrttucton periódica permitirá que piteas tan importantes no tengan un des¬ 
gaste prematuro. 


fl. Este es la vista en primer término de un semicoiirioie de bancada atoisdo 
en su soporte Dispone dn una base descere recubierta con un tratamiento an- 
I ¡fricción de vida ¡mitaca Tiene un canal para circulación de aceite, que ascien¬ 
de luego a os cojinetes tto cabeza de biela De mantener en buen eslacfo de 
conservación estes pequeñas p tagüitas depende te vida del motor, pues go 
unos segundos rodando con ellos desgastados el cigüeñal se destrozaría. 
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Fabricar un recuperador de aceite 


C N los, motores Je explosión, dado que 
no es posible conseguir tina esianq Lid- 
dad perfecta entr? pistón y cilindro, 
parle de los gases comprimidos (gasolina y 
aire) y parte del producto de la combustión 
(vapor de agua y mono x ido de carbono, 
principalmente) pasa u través de los seg¬ 
mentos entre pistón y cilindro, y llega a la 
cámara inferior del motor. El paso continuo 
de gases al cárter hace necesario que exista, 
al menos, mía comunicación con el exterior, 
a fin de evacuarlo y evitar se alcancen pre¬ 
siones elevadas en el interior del cárter. 

La producción de gases de i cárter depen¬ 
de prindpiili nenie de la cstuiiquddad dd 
conjunto pistón cilindro y, por consiguien 
te, del desgaste de estos dementes y de los 
seguidnos dd pistón. La presión de com¬ 
presión y d tipo de aceite utilizado influyen 
también en la cantidad de gases producidos, 
al estar ambas cosas directa mente relacio 
nadas con la estunqueidad entre pistón y ci 


Ihuiro* Esto supone que cu un motor con 
elevado desgaste, el soplado del cárter será 
entonces considerablemente mayor que en 
otro nuevo. 

Los gases dd cárter, en su mayar pro¬ 
porción. están compuestos de vapor de 
agua procedentes de los gases de la com 
bustión. En menores cuntida*les contienen 
también vapores de gasolina y productos de 
Ja combustión total o parcial del comhusli 
ble l a influencia de estos gases sobre el lu¬ 
bricante y sobre la conservación interior dd 
propio motor es completa mente negativa, 
ya que, por una parte, el vapor de agua, 
cuando d wotm está fria da lugar a con¬ 
densaciones que tienden a emulsionarse con 
el aceite, formando una especie de espumas 
que se depositan sobre las superficies metá¬ 
licas del interior del motor, contribuyendo a 
acelerar su oxidación. En ocasiones, si la 
cantidad de vapor conde usado es grande, 
pueden aparecer problemas todavía más pe 



t. Si el tapón ce llenado de aceite en un motor 
cualquiera fuera completamente estanco y. poi otra 
parta, nc exis líese ninguna comunicación del cárter 
con el exterior... 



2. ... loo gasas do copiado <jot cario r (mezclas inquamadae de aire y gasolina, 

gases procedentes de a combustión* etc,), podrían hacer sallar la varilla. 




3. El setama de vent lacón o "raepiración' del cárter más primeva consiste 
en urr simple orificio e i el tapón de la lapa de balai cines. 



fr Con un emple racipiante d& plástico de unos dos litros de capacidad se 
puede construir un dispositivo recuperado' de aceite de los gases -del cárter. 


7. Para ev lar que en .?| interior del recip ente se cree unaaobrepresión deb do 
a ia acumulación de gases, se practicarán varios taladros de ventilación. 
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ligrusiís, como son la formación de depósi 
tos de iiguii en eí fondo del cárter* bajo la 
capa de aceite, y puede suponerse lo poco 
beneficioso que sera para eí motor que al 
arrancarlo, después de tiempo en reposo, 
las primeras cantidades de aceite enviado 
por I?. bomba al circuito de engrase estén 
compuestas de agua en su mayor parte.., 

EÍ resto de los gases tampoco beneficia 
en nada al motor, pues sus condensaciones 
tienen efectos diluyen tes sobre et aceite, 
mezclándose con el y restándole propieda¬ 
des. 

Desde el punto de vista de la contamina 
cion atmosférica, ln eliminación de estos ga 
sus de soplado del cárter está asimismo to 
talmente justificada. Su alto contenido en 
monóxido de carbono (CO) y gases inque 
mados daría lugar a ma importante conln 
bu ción al enrarecimiento de la atmósfera si 
no se adoptasen medidas parí evitar su sal i 
da directa al exterior. 


Sistemas de ventilación del cárter 

Por todos los motivos enunciados intere¬ 
sa eliminar los gases de soplado del cárter 
tan pronto como se produzcan. Sin embar¬ 
go, más que su evacuación al exterior, 3o 
que interesa es volverlos a quemar en el mo 
lor. Una razón es !n ya indicada de reducir 
la contaminación de! aíre, pero existen otras 
más dignas también de tenidas en cuen 
la* Entre ellas, la mus importante es la de 
aprovechar los gastes raí quemados, asi 
como las cualidades lubricantes del aceite 
cu suspensión, que a su vez pueden arras- 
trar los propios g r es de soplado. Los gases 
no quemados completamente vuelven en 
lor ices a quemara, mientras que el aceite 
ru suspen iióu viene muy bien para engrasar 
Ja parle alta de los pistones. (Jiro beneficio 
que supone quemar de nuevo estos gases es 
la eliminación de olores dentro deí coche, 
rnuv fice nenies y molestos, sobre finio en 


vehículos que aprovechan el aire de refrige¬ 
ración para la calefacción interior del habi¬ 
táculo. 

El sistema de ventilación más simple 
-aunque no el más efectivo— consiste en 
establecer una comunicación dd cárter con 
el exterior, a través de la cual puedan eva¬ 
cuarse los gases. No se trata, por tanto, de 
verdadera ventilación, sino únicamente de 
un tubo de salida de los gases. Normalmen¬ 
te, exte tubo se sitúa bien en ta lapa de ba¬ 
lancines o bien en un costado dd bloque de 
cilindros* Cuando el motor se halla en bue 
ñas condiciones mecánicas y la compresión 
de los cilindros es aceptable, lus gases Ue 
soplado dd cárter se mantienen en un nivel 
relativamente bajo y sus efectos contami¬ 
nantes son reducidos. Pero cuando los des¬ 
gastes en cilindros y pistones empiezan a 
ser importantes y el motor requiere ya nnn 
reparación, los gases de soplado aumentan 
considerablemente, ilegando a ser incluso 



4. En los coches que llevan esle I loo de ven rila titán. íjf n oralmente :.*> rímenla 
la saliera de gases do la tepe de balancines a un tubo dirigido a loe bajes. 


5. En otros sistema cte veoMsotán, la sal da de gases sí* encuentra en el pro 
pía bloque o ben en ur lubo sodado a ta pare superior del cárter 




8 . El recipiente se Naré a uno de los laterales del compartimiento molor, utilf 9. La manguera procedente del culkíb de ventilación del molar (en la tapa de 
zando para el'o un par de sencillas bridas, Eitorn liarlas a la chapa. balancines o bien en el le le reí del bloque) so introducirá ahora en el recipiente. 
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Fabricar un recuperador de aceite 


mucho más nocivos que los propios gases 
de escape. Las exigencias en materia de an 
ticontarmnación han obligado a los fabri 
cantes de automóviles a utilizar sistemas 
más perfeccionados para la ventilación del 
cárter. De entre ellos, uno de fos más usa 
dos es el de rccíruulacíón de gases. En los 
motores equipados con este sistema, los ga¬ 
ses del cárter son absorbidos por la admi¬ 
sión del motor y vueltos a quemar en los ci¬ 
lindros. Para regular la circulación de estos 
gases, generalmente se dispone de una vál¬ 
vula mandada por una leva en el eje de la 
mariposa del carburador, que se abre cuan¬ 
do se acelera y aumenta gradualmente su 
abertura, dando paso libre a los gases hacía 
las cámaras de explosión de ios cilindros. 


En otros dispositivos más perfeccionados 
se utiliza el sistema de efectuar un barrido 
del cárter con aire fresco del exterior. Al 
igual que en ios iislemas de recirculadón, 
los gases son absorbidos por fa admisión 
dd motar, de modo que se cree en el cárter 
una depresión que a su vez pueda provocar 
la entrada de aire del exterior, a través de 
un pequeño filtro, generalmente ubicado en 
el propio tapón de llenado de aceite. 

Posibles consecuencias 

Si d sistema de ventilación o 14 respira¬ 
ción" del cárter se obstruye o no funciona 
correctamente, en el interior del motor ten¬ 


derá a producirse una sobrepresión que, a 
su vez, podra dar origen a: 

• Fugas de aceite a través de retenes y 
juntas* 

* Expulsión de fu varilla medidora de 
aceite, seguida de derrame dd aceite del 
cárter a través dd orificia 

Por otra parte, en estos casos, aí ser nula 
o insuficiente la circulación de gases, au¬ 
mentarán las condensaciones de agua y gu 
colina no quemada en d interior del motor, 
y asimismo tenderán a producirse espumas 
y depósitos de emulsiones de agua y aceite, 
con perjuicio para 3a duración dei lubrican¬ 
te y, además, con l ieügo de producir obs¬ 
trucciones y averías en el sistema de w 
engrase. il 



10 . Pero fijar al recipiente recuperador sobro sus anclajes un procedimiento 
sencillo y separo consiste en utilizar un par ce muelles elásticos 



11, Urna vn/ finalizado el dispositivo, los cases da I cárter race pidos en el reci¬ 
piente .i- ii- dons irán on ol fondo, reduciéndose su electo contaminante. 



12. Er dispositivos de serie más perfeccionados se utiliza ai ais tema de barrer 
&l cárter con una corriente dg aire Irasco tomada del ederor. A, Tubo del car* 
ter ala válvula dediafragrra B. valvula da diafragma. C, Tuboda isvaivgia 
a\ colector ríe admisión O. Tubo de setvof reno E* Respiradero F. Filtro 
de atre. G. fubo cc* filtro tío aire al res piro doro. 

El vacio da la admisión absorbe losgase^ del cartera lravésde la vd vula B, 
croándose er el interior dol cárter jrp depresión que de lugar a la entrada ce 
una corriente üe aire Irestíü a través dut respirad ero E. 



13, Uno de tos efectos del mat tune ion amiento u obstrucción del sistema de 
ve ni ilación es el súmenlo de fas fugas da aceite a causa de la sobre presión 
creada en el interior del cárter 


480 





























































































conozca ai coche 


La suspensión Me. Fherson 



I A suspensión por trapecios articula- 
dos, o por triángulos superpuestos es, 
sin ningún género de dudas, la de me 
joras comportamientos, como lo prueba d 
hecho de ser comúnmente utilizada en 
vehículos de alta competición. Además, 
permite una amplísima gama de 
posibilidades de reglaje, lauto de 
tos elementos de \n suspensión 
como de los elementos de la 
rueda, tales como caída, conver 
gencia o adelanto del pivote: 
parámetros todos ellos funda me n 
tales para un buen comporta 
miento dd coche y para un buen 
funcionamiento de suspensión y 
dirección. Sin embargo, este sis 
tema tiene el inconveniente de 
ocupar un considerable espacio: la 
suspensión será de mejor compor 
lam ¡ento cuanto más alejados 
estén los puntos de anclaje de las 
ruedas. Este problema es siempre 
muy delicado en tos pequeños au¬ 
tomóviles tic motor delantero, 
pues d habitáculo del motor está 
ya muy cargado de elementos y a 
la complicarán de los triángulos, 
brazos inferiores y muelles, hay 
que añadir los semiejes que 
transmitirán el movimiento a Las 
ruedas, Por todo ello, en los au¬ 
tomóviles de motor y tracción de 
lantera, se utiliza cada día más un 
tipo de suspensión muy elemental, 
pero tremendamente eficaz: la 
suspensión de tipo McPherson. 

En este tipo de suspensión, el 
brazo o triángulo inferior no varía 
respecto a una suspensión conven¬ 
cional: sus articulaciones sobre la 
estructura de la carrocería y su 
rótula, normalmente de engrase 
permanente. Sin embargo, el 
brazo superior no existe como lah 
sólidamente unido a la mangueta 
en su parte interior y anclado por 
medio de una rótula en la parte 
superior. Además, este tubo es 
hueco para permitir el alojamiento 
interior de un amortiguador y el 
montaje del muelle en la parte su¬ 
perior, entre dos cazoletas que le 
sirven de soporte; normalmente es 
d propio amortiguador quien hoce 
los oficios de este tubo, an¬ 
clándose en la mangueta y en el 
anclaje superior* que suele estar 
en el propio vano motor para faci¬ 
litar el montaje. 

La suspensión McPherson tiene 
la ventaja de una gran sencillez de 
funcionamiento, un buen compor¬ 
tamiento de la suspensión al no al¬ 


terarse demasiado los ángulos de caída bajo 
cargas \ una considerable reducción de pe¬ 
sos suspendidos (se llaman pesos suspendí 
dos a los que no forman parte de la esLruc 
lura sólida de la carrocería, como la rueda, 
los frenos, elementos de suspensión, etc) 


Sin embargo, la suspensión McPherson 
tiene el inconveniente de la imposibilidad de 
reglaje de las cotas de suspensión y direc 
eión, por lo que los fabricantes tienen que 
establecer estas cotas con mucho deten ¡ 
miento, a la vez que los soportes y anclajes 


t - imirlo', 
do 1 íUjn ‘Oiñn 

tJel mu file 


Muelle helicoidal 
absorbe las 
Irregularidades 


Mangueta 
que sujeta 
Ir rueda 


Amortiguador 


Brazo triangular 
que mantiene la rueda 
en posición 

y absorbe las brusquedades 
del ira nado 


Unión en Iré_ 

ul sepulte 
y la carrocería 
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La suspensión McPherson 





El sistema 
McPnerscn 
absorbe 
muy bien 
los obstáculos 
y varía 
muy poco 
el ángulo 
de té rueda 





Soporte 
de suspensión 


Puercas y pernos 
de sujeción de soporte 
a porté mangúete. 




tienen que ser capaces de soportar tos es 
fuerzos ríe la suspensión sin deformarse. 

Veíamos cómo en las suspensiones por 
br azos oscilantes era muy frecuente el man 
taje de barras estabilízadoras y tirantes de 
reacción; en la suspensión McPherson. las 
estabilizadoras son prácticamente" impres 
c:indíhles, ya que a su función añaden l:i 
propia de los tirantes de reacción, absor¬ 
biendo los esfuerzos de aceleración y fre 
nado, 

A lu largo de la historia del automóvil 
han sido muchos los sistemas que cada fa¬ 
bricante Utilizaba para 3a suspensión ce sus 
automóviles, buscando siempre d compro 
miso entre una suspensión eficaz y un aloja 
miento pequeño o pocos problemas de 
mamen i miento. 

Dentro de los sistemas que liemos visto 
de elemento*; elásticos de tipo mecánico, te 
ríen ios l;i suspensión pui semiejes flotan les, 
poco n til izad a en suspensiones delanteras, 
pero sí bastante en las traseras, En osle sis- 
lema, el brazo inferior es de gran longitud y 
se articula casi en el centro del vehículo, 
mientras que cerca de la rueda, en posición 
oblicua, se monta un conjunto de muelle y 
amortiguador con una articulación en su 
parte inferior y superior; es un sistema 
mixto entre trapecios y McPherson, mon 
lado fundamentalmente en pesados au 
lo móvil es americanos, 

tin vehículos “todo atrás * (motor y trac 
ción posterior) es frecuente la instalación de 
ballesta longitudinal delantera, que hace el 
olido de brazo inferior, mientras que en la 
parte superior se instala un simple triángulo 
articulado; entre ambos, un amortiguador 
que absorbe las oscilaciones de la ballesta. 

Hasta ahora, hemos visto suspensiones 
delanteras cu las que los elementos elásticos 
eran puramente mecánicos: muelles, bailes 
tas o barras de torsión; sin embargo, exis 
ten una serie de suspensiones en las que ia 
elasticidad se logra por medios hidráulicos 
l> hkironcumáticos: el caso más típico es el 
de los Citroen de las gamas medias y altas. 

En este sistema, las ruedas están unidas a 
la carrocería por medio de brazos inferiores 
muy largos, generalmente colocados Ion jó 
tudi nal mente al eje del vehículo. Las oscila 
ciones tic estos brazos (y obviamente de las 
ruedas) se regulan por un circuito huirán 
Jico más o menos sofisticado (normali íente 
hidroneumático), cuya presión puede regu¬ 
larse a voluntad desde el propio puesto Je 
conducción, con lo que la altura del coche 
al sudo aumenta más o menos en función 
de la dureza de la suspensión. Este sistema 
es de un extraordinario confort y comporta¬ 
miento, pero es sensiblemente más caro que 
cualquiera de los sistemas mecánicos, por 
lo que por el momento su utilización r n 
no está muy extendida. 
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Cambiar pistones 


J JLMPRE que se someten los cilindros a 
una operación de rectificado u mecani¬ 
zación n diámetro superior, so hace ne¬ 
cesario el montaje de nuevos pistones. Al 
cabo de cierto kilometraje (cu motores de 
gasolina entre 1 00,000 y 150.000 hilóme 
tros, aprox i ni a da rne ate), en todo motor se 
hace necesario un rectificado de cilindros 
para compensar los desgastes normales ha 
bidos al cabo de ese recorrido, I n cireuns 
tandas normales, es decir, s no seda antes 
alguna averia en el conjunto pistón-cilindro, 
al menos Cada 100.000 ó 150,000 kilóme 
iros será necesario poner un juego de pista 
nes nuevos, una vez rectificado o encamisa 
do el rnolnr Pero esta causa, que puede 
considerarse norma) para el cambio de pis 
Iones, no es la única que puede darse, En la 
pradica no es difícil que antes de que sean 
alcanzados esos límites de kilómetros se 
haga necesaria 3a sustitución de los pisto- 


sea uno solo el pistón afectado, lo norma] 
será rectificar todos los cilindros y montar 
un nuevo juego de pistones completo, 

• Salida de] bulón; Puede suceder también 
que, por rotura o mal montaje de los clips 
de retención, se salga de su alojamiento el 
bulón o eje del pistón y raye el cilindra (o 
incluso forme un profundo surco). kn los 
pistones con bulón fijo en el pie de biela 
Imontado a presión, con interferencia), si el 
bulón no entra en sil alojamiento en el pie 
de biela con suficiente apriete, podrá lam 
bien salirse y ocasionar d deterioro del ci¬ 
lindro* Kn cualquiera de estos casos será 
necesario obviamente un rectificado de ci 
tindros con montaje de nuevos pistones. 

En toda operación de montaje de pisto 
nes es necesario tener en cuenta una serie 
de puntos o pasos fundamentales, si se quie 
re tener la garanda de un trabajo bien he¬ 
cho. listos pasos -expuestos con más deta- 



ferencim de peso que será necesario corre¬ 
gir, La máxima diferencia en peso entre pis 
tones de un mismo irmtojr generalmente se 
recomienda rto pase de 2 ó 3 gramos. El 
equilibrado se realiza dimi nandú material 
[en la parte interior de la falda, principal¬ 
mente) en los pistones que después de pesa¬ 
das en una balanza de precisión muestren el 
mayor peso, 

3, Monlífie del pistón en la hiela: Si el 

bulón va flotando en pistón y biela {motores 
de diseño antiguo), además de! cambio de 
pistón y su correspondiente bulón, será ne 
cesarlo sustituir el casquílb de bronce del 
pie de biela, y una vez sustituido escariarlo 
a la medida precisa para que el juego de 
montaje del bulón sea correcto. (Esta ope 
ración es recomendable encargarla también 
al taller rectificador*) Si por el contrario ci 
bulón va fijo en fa biela, no será necesario 
ningún trabajo en d pie de bida, pero en 



1. Pata medir b$ cilindros uti izar en al&Búrreirti, ^ue previamente deDcrs $e r 
calad d a cora mediante un micrómslfo de ©Klenoreg. 


2. EslhS comprobaciones per míen precisiones de más de 0,01 mm., pero re 
quieren cierta práctica, por lü que es recomendable encargarlas a un taller 


nes. Los casos más corrientes pueden con¬ 
densarse en tos siguientes; 

• Gripajc: por calentamiento excesivo (fa 
lk> del sistema de refrigeraciónt, falto de en 
grase, o bien por incorrecto ajuste entre pis¬ 
tones y cilindros, los pistones pueden gri 
piirse o agarrarse en los cilindros, ocasiu 
nandú esto su inutilización completa y el ra 
y ado de los cilindros, lodo lo cual hará ne 
cesaría la rectificación de los cilindros y el 
montaje de un nuevo juego de pistones. 

• Perforación de un pistón: por rotura de 
un muelle de válvula, descabezamiento de 
válvula o bien rotura de alguno de los órga 
nos de la distribución, puede caer un:i vál¬ 
vula en el interior de la cámara de combus¬ 
tión y golpear y perforar la cabeza del pis 
ton. El mismo problema puede darse a la 
larga como consecuencia de la detonación 
o picado por usar gasolina de octimaje infe 
rior al necesario. En estos casos, aunque 


lie en la secuencia de fotografías- son los 
siguientes: 

1, Mediciones o ajustes: Medir el d\á 
metro de tos pistones sobre medida (en la 
falda y en sentido transversal al bulón) y a 
este valor sumarle ct juego especificado 
para el motor (generalmente entre 0,020 y 
0,050 mm,* según tipo de motor). La medí 
da resultante será el diámetro a que deberán 
ser rectificados los cilindros* Para medir los 
pistones utilizar un micrómetro de exterio 
res. y para hacer lo propio con los cilindros, 
al usóme no previamente calado a cero. Me 
dir con precisión no es tan fácil como pare 
ce, si no se tiene cierta práctica; por clio os 
recomendable encargar este trabajo a un ta 
ller especializado. 

2. Equilibrado de los pistones: Aunque 
en teoría los pistones de serie de cualquier 
motor sean piezas; idénticas, en realidad a 
menudo se registran entre ellos sensibles di- 


cambiu para el montaje/desmontaje det bu¬ 
fón será necesaria tina prensa o una herra¬ 
mienta especial, que permita introducir a 
presión el bulón en su alojamiento en el pie 
de biela, 

4, Montaje de tos conjuntos pistón- 
biela un el bloque motor: Si los pistones no 
son simétricos, atención a las marcas de po¬ 
sición de montaje que habrá en la cabeza 
(generalmente Hechas o letras que indicaran 
hacía que lado deben montarse los pisto 
nes). lx)s conjuntos se montan por la parte 
superior del bloque, introduciendo primero 
la biela y encajando a continuación la falda 
dd pistón. Se comprimen seguidamente les 
segmenten con un fleje compresor abrazado 
al pistón y se empuja hacia abajo la cabeza 
hasta que qtiede introducido en, el cilindro. 
Llegados a este punto únicamente quedara 
abrochar las bielas sobre el cigüeñal T i 
y completar d montaje dd motor. 
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Cambiar pistones 



Wsw&t' * 


3. Medir el diámetro do los pistones con jo micrómetro do exteriores Es 
fundamental que celo medición so haga en la falda y en sonido transversal 
af bulón. 


4. Sise dispone de las tablar de medidas dé las diversas lamillas y grados de 
sobre-medida de los pistones, bastará mler prelar las marcas del fabricante para 
conocer el diámetro. 


7* Los billones, ai igual que los segmentos, general man le vienen incluirlos 
con los pistónos, formando un conjunto completo 
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R- Fn los motaros de diseño un poco antiguo, oí bulón va flotóme on el ciclón y 
en d pie de biela, montando en este punto _in cosquillo de bronce. 











É. El equilibrado de los pistones entre sí se realza elmirancio malenal, princi¬ 
palmente en la parte Interior de la felca y by.es del bulún. 


5, La diferencia de peso entro los pistones do un mismo motor debo ser lo 
más pequeña posible. Se recomienda no pase de 2 6 3 gramos. 




9. Si el pie de ble Ja lleva caequillo» al sustituir los pistones será necesario re¬ 
novar también es:© caequillo. So monis con una herramienta especial, 



10 . Para el corréelo engrase del bulún en su acopla míe rito ni pie de biela, la- 
ladrar ol caequillo en o mismo punió del agujero de engraso col pie do biela 
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Cambiar pistones 



12* Antas de morras, aceitar ligeramente el buíón así como sus alojamientos 
en el pie de biela yene pistón, para facilitar cu entrada. 


11. Antes de acoplar el pistó na la biela, prestar atención a las marcas de po¬ 
sición de montaje (flechas o (otras) e^uo habrá en lo cabeza, 








16. Antes de introducir los pistones en tos cilindros asegurarse de que las 
aberturas de los segmentos se encuentren apernadas (no en linea} 


15. Si el bufón va montado con apriete en el pie de biela, para su montaje será 
necesario contar con un itil especial o bien con una prensa 
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Í2. Si el bulón es del tipo flotante en pistón y biela, «.lobera entrar con facilidad 14. Colocar añora ¡os oiroups o anilles elásticos de retención que limiten al 
empujando suavemente o dándole unos, golpes con martillo da plástico ninvrnienfn axial riel hulón 



17, Mon tar anora el conjunto pistón-biela por la parte superior del bloque de 18, Comprimir loé segmentos con un fleje compresor y empujar hoca abajo la 
cilindros, encajando primero la laida del pistón. cabala caí pistón hasta que quede introducido en el cilindro. 
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Montaje de un radiador de aceite 


NTRE ¡ns condiciones que debe 
cumplir el aceite para asegurar la 
buena lubricación del motor, una de 
las más importantes es su grado de viscos! 
dad. El grado de viscosidad de un aceite 
normalmente viene indicado en todas las 
marcas de lubricantes por el sistema SAE, 
cuya escala va del grado 10 al grado 50 (si 
bien existen grados SAE de hasta 140 para 
aceites destinados a otras aplicaciones, 
como lubricación de cajas de cambios, dife¬ 
renciales, etc,)- Cuando la temperatura es 


baja, la viscosidad del aceite aumenta, y, a 
la inversa, con las altas temperaturas el 
grado tic viscosidad disminuye haciéndose 
cada vez más Huido d aceita Dada la 
influencia que tiene la temperatura en la vis¬ 
cosidad Jd aceite, las recomendaciones de 
los fabricantes de automóviles acerca del 
grado de viscosidad que debe lener el aceite 
del motor, están siempre de acuerdo con las 
temperaturas ambientes en que normal 
mente el vehículo vaya a funcionar, Fs t por 
ejemplo, una norma muy corriente recu¬ 



la Guando el aceito lubricante alcanza una tem- 
pe-atura elevada lien de a hacerse más Huido, con io 
cu di la presión puedo dbsuüiidtír ptífiyroaimttrHtí. 




3. Para mejorar la luíi iyeracén del aceite en algunos muedos so oi.ili/an 
córlems de aleación ligera, dotados de aletas para una mejor evacuación del 
calor. 


4. Un talb prolongado en la presión de lubricación del molo r puede dar lugar 
a g r Hves averías, oomo, por ejemplo, cigüeña rayado y cojinetes del mismo 
fundidos. 



7. Segdnel sistema de Información que se utilice en el motor, existirá un punto 
determinado pora ta instalación de las conexiones. Sin embargo... 
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B bis. Lac. horroTHonlaE qus so van a precisar son sencillas, salvó la superior 
que es una abrazadera para quitar y poner bien el filtro de ace le. 

































í, Em cochea de competición es usual que en el 
cuadro, entre instrumentos he b tu ales, figure un re¬ 
loj. de la temperatura del lubricanle. 


mendar el uso úc aceites SAH 30 en in 
vierno, y SAL 40 —un poco más vis¬ 
coso— en verano. 

Lus aceites modernos multígrados y cor 
aditivos estabilizadores del Índice de visco¬ 
sidad se comportan mucho mejor ante los 
cambios de temperatura, conservando sen¬ 
siblemente constante su viscosidad entre in¬ 
tervalos de temperaturas bastante amplios, 
Sin embargo, cualquiera que sea el tipo tic 
aceite empicado, al elevarse su temperatura 
la viscosidad siempre tiende a disminuir. 


hasta el extremo de que si las temperaturas 
aumentan por encima de cierto limite, d 
aceite puede hacerse tan fluido que dé lugar 
a problemas de falta de presión, con averias 
en el motor. La temperatura del aceite, más 
que de la temperatura ambiente, depende 
del trabajo a que se someta el motor, En in 
viento, si se dan una serie de circunstancias, 
la temperatura del aceite puede hacerse pe¬ 
ligrosa, aun cuando el sistema de refrigera 
don este funcionando con la aguja del reloj 
indicador en La zona ‘“normar. 



5, En algunos cases, iras la lusión de un cojinete oe li ela por lalta dr- engrase 
puede venir la r ntura de la propia hiela seguida de fa práctica destrucción del 
motor 



Además dot propio radiador de aceite, el k¡i de montaje de eslo eternenlc 
comprende un adaptador, acures* tubos de conexión y soportes de montaje* 
aparte de liltro y aeeiie 



e. ... dado que hoy día casi ludus los cuches útil ¿«n circuito en sene ti punto 9. Para asegurar que el aceite no pasea través del radiador rnÉis Gua cuando 
de lona inAs usual es el acopiamiento del filtro de aceite. su temperature sea elevada, es nreresniTR utilizar una válvula "by-pass" 
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Montaje de un radiador de aceite 


I I calentamiento dd aceite produce 
principalmente pi>r los roEamientos del et 
güeña! y del árbol de fevas xohre sus respee 
[ i veis cojinetes, asi como por el rozamiento 
Je los pistones en ios cilindros, tiste calen 
Lamiente) es tanto más intenso cuanto 111a 
yor sea el esfuerzo a realizar por el motor; 
es decir, mayor sea su régimen de revolu¬ 
ciones y mayores las cargas a que se le so 
inri a. En la práctica, las circunstancias más 
favorables para que el aceite alcance tempe¬ 
ra turas peligrosas se dan en la circulación 


poi autopistas a la máxima velocidad, sos¬ 
tenida durante largos periodos, Rn estas 
condiciones, el motor estará trabajando ab¬ 
solutamente al máximo de su capacidad, lo 
que no todos los motores aguantan, al írte¬ 
nos indüfinkbmicnie. 

¡ 11 los modelos deportivos, gcncralmen 
te, los rubricantes prevén esta posibilidad y 
los sistemas de lubricación son estudiados 
de forma que c\ lubricante no pueda calen 
tarso excesivamente, aunque el motor se titi 
tice en d límite de sus posibilidades, Pura 


ello se utilizan cárteres de gran capacidad 
de aceite, en algunos casos fabricados de 
aluminio y dotados de nietas de refrigera 
ción. La solución definitiva para evitar el 
excesivo calenI amiento dd aceite es, sin em¬ 
bargo. el montaje de un radiador de aceite, 
solución que por otra parle tiene ía ventaja 
de poderse aplicar con relativa facilidad a 
cualquier automóvil, sen deportivo o utílita 
rio. 

I I radiador se instala en serie en el siste 
ma de engrase dd motor, intercalándolo en 



10. Una quiládü el elemento del I Uro, insidiar la pieza adoptadora sobre 11- Los manguitos de conducciór del aceite van conectados mediante raco- 
cuyos orificios roscados se nstalarán los tubos de entrada y salida res roscados á la pieza adapladcra, por un lado, y ai radiador por el otro 



14. Des pués de f i jar los supüi le s. in stalar s ub re e(l os &\ rad ador. ce re io i& ad si¬ 
se de qie queda sólidamente anclado y sin posibilidad de vibraciones. 



15. Al coroeler los tubos al radiador tener en cuento que el tubo de llegada 
(aceite caliente) debe conectarse en el racor situado en. la posición mas alta. 
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el circuito del nitro. Para la conexión dé los 
tubos de entrada y salida únicamente es ne 
cesaría una pieza adaptadnra, que se instala 
generalmente en el acoplamiento del llhro 
de aceite. Este adaptador cuenta con dos 
orificios roscados, uno que comunica con el 
conducto de llegada de aceite dd circuito de 
lubricación y otro que lo hace con el de en- 
Irada al filtro de aceite. Con el radiador ins 
talado de esta furnia, todo el aceite que 
pasa por d filtro es refrigerado antes en las 
celdillas del radiador, pasando a lubricar 


Jos diversos puntos dd motor una vez que 
su temperatura ha descendido. El montaje 
de los tubos se puede hacer directo o bien 
intercalando una válvula kt by pass" manda¬ 
da por termostato. Lo más usual, sencillo y 
económico es montarlo directo, si bien esto 
tiene el inconveniente de que d aceite siem¬ 
pre pasará por el radiador, loque podrá dar 
Jugar a que su temperatura sea más baja de 
Jo que el motor necesita (en los periodos i ni 
cióles de funcionamiento después de la 
puesta en marcha, con temperaturas am¬ 


bientes muy bajas, etc,). Fn Ea práctica, sin 
embargo, esto no supone una dificultad 
muy considerable, pues d aceite se calienta 
rápidamente en cuanto cJ motor empieza a 
trabajar duro. Unicamente en este tipo de 
instalación es conveniente cubrir parcial¬ 
mente el radiador cuando h.s temperaturas 
exteriores sean muy bajas. Con el sistema 
de válvula 1L by-pass'\ en cambio, el aceite 
sólo pasa por d radiador desde eJ momento 
en que su temperatura hace necesaria r n 
su refrigeración, H 



12, Después de ha b e’ p re se nía do e i r adiad or ú n la posi ció n e n q ue va a n i n$ 13 « Cas 1 1 odos lo s eq j I pos previsto s para u n d e lerml n ado mod e I o h a ce n m u y 

talado, taladrar en ¡a carrocería los agujeros paro anclaje de los soportes. fácil la instalación, bastando unos pocos lomillos para realizar el anclaie. 



18 . Sobro el racor Inferior del radiador se con ociará ai tubo correspondiente 17 . Al reponer el aceito efef motor, recordar que U capacidad del circuito se 
al aceite de retorno al moioi {aceite va refrigerado). ha vrsto incrementada y precisara de un mayor volumen de aceite. 
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Averías en el depósito de gasolina 


ORMALMENTH sude ser poco fre- 
I Lucntc que d depósito de gasolina del 
■ m coche presente problemas o averias. 
Se trata de una de esas raras piezas cuya 
duración es parakJa a la <Jd coche mismo* 
Pero no siempre es asi y, por sí acaso, con 
viene eslar preparado para ai rón Lar los po¬ 
sibles fallos que pueden producirse* 
Debemos distinguir d depósito propia 
mente dicho, que suele ser metálico y está 
pintado en su interior con un barniz resis¬ 
tente a la humedad y la corrosión; el afora 
dor del nivel del combustible, con su corres¬ 
pondiente nuLador, y las bocas de entrada y 
salida de combustible* con sus juntas y 
manguitos* Precisamente ios problemas que 
suele presentar d depósito de gasolina y 
que son fácilmente so lucí orí a bles suelen 


localizarse en estos elementos externos. 

En ios coches modernos, el depósito de 
gasolina sude estar situado en la parle con¬ 
traria aJ motor y, en algunos de ellos, es co 
mente que se ubique debajo de los asientos 
posteriores. Para evitar riesgos de explosión 
en caso de accidente* el depósito se encuen¬ 
tra muy bien protegido por las picos fini¬ 
das de chapa que forman la carrocería, de 
forma que resulta difícil que un golpe pueda 
dañarlo, También el depósito de gasolina 
suele disponer cu su interior de tabiques de 
chapa que ío dividen en compartimientos, 
pura que ni inclinarse el coche (en una cur 
va, por ejemplo) no se desplace toda la gu 
solina hacia un lado y se corra el riesgo de 
suspender momentáneamente el abasteci¬ 
miento de combustible ai carburador* 


Si en d interior del coche notamos un 
tuerte olor n gasolina cruda, no quemada, 
podemos tener la seguridad de que el fallo 
viene de la obstrucción o deterioro del tubo 
de desahogo o loma (te ñire del deposiia 
Este suele ser normalmente un tubo de filas- 
tico transparente que, desde d depósito, se 
comunica directamente con el exterior, aso¬ 
mando por los bajos cid coche. Es necesa¬ 
rio que el aire pueda entrar m d depósito 
para evitar la formación de gases en el inte¬ 
rior. Píira ello es preciso que este tubo de 
desahogo esté siempre limpio y en comuni¬ 
cación con el exterior. 

Otro problema que puede plantearse es 
que se pierda gasolina por el tapón de car¬ 
ga. En este caso no existe otra solución que 
sustituirlo por uno nuevo. También puede 




1. Guardo el indicador del nivel de combustible no cumple su trabajo con la 
precisión requerid a, sera sir duda por un detecto en el aí orador. que será proc« 
so reparan 


2. F'l acceso al slorador suele ffiai 7arsF! directamente por el propio depósito, 
o en los casos ón el que ésto esté encastrado, medíante una trampilla de acceso 
ubicada en el na lele ro. generalmente debajo de las alfombrillas, 



5. Suelas ÜáE sujeciones del a to r ace r, ¡basta con extraer hacia afuera el con¬ 
junto porg sacar de suaojamiento si mecanismo de medición y ¡a boyaque va 
marcando en lodo momento el nivel del combustible. 
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6* Además de los fallos en las conexiones eléctricas, olías anomalías típicas 
de este mecanismo son la perforación de la boya Ja rotura de varillas o la defor¬ 
mación de la guia que emite los impulsos eléctricos. 

































deteriorarse cualquiera de los manguitos de 
guiña exisientes bien en la tubería de llena 
do bien en la de salida hacía la bomba de 
gasolina; en estos casos debemos proceder 
¡t localizar la perdida y sustituir la pieza. 
La pérdida de combustible puede produ 
drse pot las juntas de unión de las tuberías 
al depósito y deberemos desmontarlas y 
sustituirlas o ajustarlas convenientemente. 
Cuando el indicador del nivel de gasolina 
Jcl cuadro de instrumentos se descompone, 
probablemente será debido a una averia del 
aforador del nivel de combustible situado 
en el interior lícI depósito. Esta pieza* unida 
al Untador, esta situada en la parte superior 
del depósito y constituye una especie de la 
pon, Para revisar su funcionamiento debe¬ 
rnos desconectar los cables y desenroscar el 



V 




lapóm extrayendo todo el conjunto del afo¬ 
rador y flotador. Normalmente, la averia se 
deberá a rotura de la resistencia eléctrica 
que alimenta al indicador del cuadro de ins¬ 
trumentos. 

También es importante mantener limpios 
los distintos filtros de gasolina que existen 
cu el vehículo, La gasolina que entra en el 
depósito suele contener partículas de polvo 
c impurezas que pueden causar problemas 
de carburación sí consiguen llegar al Carón 
radon Por elle, en la mayoría de los coches* 
además del propio filtro que lleva el car bu 
redor, suelen existir otros varios; general 
mente existe uno en 3a salida del depósito 
hacia la bomba de gasolina y otro situado 
entre esta y el carburador. Estos filtros, que 
suelen llevar un pequeño depósito para acu 


mular los sedimentos, deben limpiarse pe 
Módicamente 1 . También se acumulan impu 
rezas en el fondo dd depósito, por lo que no 
conviene apurar hasta la reserva el combus¬ 
tible, Kn los casos en que esta suciedad es 
excesiva o existe agua en el interior, debere 
mos proceder a limpiar a fondo el depósito, 
desmontándolo de su emplazamiento u Uli 
(¡¿ando gasolina para esta operación. En los 
casos en que l:i chapa metálica del deposito 
esté perforada « se suelte algún punto de 
soldadura* la cosa tiene mala solución, ya 
que es muy peligroso realizar soldaduras en 
el depósito a causa de Ioí gases de gasolina, 
que pueden originar una explosión, \ln este 
caso, que normalmente no suele pre 
sentarse nunca* la solución más acón- r í 
scjablc as sustituir el depósito* 



3. Para relirai ú icha trampilla bastará generalmente con soltar los (res tornillos 
do rosca chapa que la unen al piso del maletero, con la inserción de j na. aran¬ 
dela de y orna. 



7. utra averia típica de! depósito es la formación de pequeñas grietas a causa 
de las vibraciones Su ropa rae lór precisará del desmar taje completo y de ta uti* 
Ilación exclusiva rje soldadura de estaña pira evitar el riesgo de explosión. 


4. Fl desmontaje del aforador se rea iza oían medíanle tornillos, bier med ante 
un macan ¡Elimo de bal loneta que precisará de un destornillador y de un martillo 
para conseguir allojarlo. 



a. Las yi tetag se suelen producir en puntos de mucho desgaste, sometidos a 
la acción de la suciedad y que pueden presenlar neluso oxidación, por lo cual 
el primer paso aeró el realizar una limpien a fordo con un cepillo do ralees, 
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Averías en el depósito de gasolina 




&, Para delimita nien Ir zona dañada, ni siguiente paso que debemos dar 
consiste 00 contornear toda la grieta ulilizando para ello una I <t a dsl calibre a- 
dec uado. 


10. Se procede Liego a ir aplicando el estaño, que en un principio resbalará 
hasta que la chapa del depósito alcance la suficiente temperatura, lo cual obliga 
a continuas pasadas con la punta del calertsdor, 



12. Este es el trabajo de soldadura lira ve? term natío. La garantía es tota¡ y 
además se traía del único método pos'blc para reparar depósitos de combusti¬ 
ble tiuri lulal seguridad y con una completa garantía. 


13. Al¡ tratarse generalmente de ¡roñas muy castigadas por las vibraciones y 
por la corrosión, cor viene rematar el trabajo aplicando una capa de pintura. 
preterí ble mente protectora, aunque también con tiñes decora li vos, 
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11, Une vez caliente todo el conjunta, ói eslavo se irá moldeando g requerí- 

miento del catefttedor e inieresa cutrni iom la zona, procurando que ln umói 
koi per lee ta y quo el calarlo penetro bien por Inda la í cu rn 



14. Con el depósito ya impecable nenio reparado, puede aprovecharse el te¬ 
nerlo desmonUdo para realizar una limpieza completa del interini. que Irate de 
eliminar las pasibles placas de bardo o suciedad acumulada en su interior. 



OQMICkfclHÓCtiCQ 


CONDUCCION 

ECONOMICA 



El encarecimiento do los 
carburantes y la necesidad 
del coche parí ¡cu lar como 
medio ce transporte traen 
corno consecuencia la im¬ 
periosa necesidad de per¬ 
feccionar la conducción 
para hacerla más 
económica 

Camino a seguir; 

Resulta más económico un 
camino más largo, si el 
tráfico es más fluido- Esto 
es básico en ciudad y tam¬ 
bién en carretera, donde las 
carreteras locales y estre¬ 
chas pueden ser muy eos* 
tosas en carburante. 

Puesta a punto: 
Cualquier deficiencia un en¬ 
cendido, platinos o bujías 
supone automática mente 
mayor consumo. La lim¬ 
pieza del carburador es de¬ 
cisiva, ay i como la mezcla 
de gasolina y aire Fl filtro 
del aire debe sustituirse oe- 
riód ica mente, 

Neumáticos: Según es¬ 
tudios ds los Estados Uni¬ 
dos, unos neumáticos co¬ 
rrectamente inflados pue¬ 
den ahorrar hasta un 10 por 
lüü de combustible L& 
presión dada por el fabri¬ 
cante para cada neumático 
y modelo de coche debe 
respetarse, aunque en fun¬ 
ción de (adores externos, 
como la carga, el firme o las 
condiciones climalológicas 
puede ser recomendable 
alterarla con objeto de lo¬ 
grar un mayor rendimiento y 
un mejor comportamiento 
del vehículo. 

Forma de conducir: La 
Utilización del mando de 
arranque en frío, o estarter. 
debe reducirse ai mínimo 
tiempo. Es pre'erib e dejar 
que el motor adquiera tem¬ 
peratura que oonerse en 
marcha con el estarter ac¬ 
cionado. 

El abuso en la utilización 
de la cala de cambio para 
reducir velocidad aumenta 
el consume. Sólo debe re¬ 
ducirse cuarido el motor 
cae de vueltas, pero nunca 
en sustitución del freno en 
la marcha por ciudad. En 
carretera enlra en juego la 
seguridad que es más im¬ 
portante que el consumo 


Mantener ol coche, en los 
semáforos, a base de ace¬ 
lerador y embrague es un 
costoso lujo 

Accesorios exteriores: 

Los elementos que alteran 
la aerodinámica del coche, 
como ios portaequipajes o 
los remolques, suponen un 
incremento del consumo. 
Por el contrario, los “spot 
lers que mejoran la aero¬ 
dinámica contribuyen a re¬ 
ducir el consumo. 

Velocidad uniforme y 
adecuada a la potencia 
del motor: El par máximo 
es el número de revolucio¬ 
nes del motor en el que éste 
alcanza su máximo rendí 
miento con un mínimo es¬ 
fuerzo y consumo. Si el mo¬ 
tor funciona desahogado, a 
un régimen ideal de vueltas, 
el consumo baja. No se 
explotan las posibilidades 
del motor en cuanto a velo¬ 
cidad punta, pero se ahorra 
carburante y se prolonga la 
vida del coche. 

Ventanillas: Es difícil, 
cuando las temperaturas 
son elevadas, conseguir 
que los ocupantes acepten 
que las ventanillas del 
vehículo vayan cerradas. 
Por ello, no puede pedirse 
tal sacrificio. Sí, en cambio, 
que el conductor sea 
consciente de que los cris¬ 
tales bajados suponen un 
mayor consumo por ele¬ 
varse la resistencia que et 
automóvil ha de vencer, de 
moco que los baje justa¬ 
mente Jo que precise. 

Conducción tranquila: 

E! mayor o menor nervio¬ 
sismo de ¡os conductores 
se refleja en e consumo de 
carburante. La reducción 
en el consumo ha de esta 
blecerse como una meta a 
conseguir indicativa de que 
se ha logrado una conduc¬ 
ción uniforme y equiparada, 
con lo que, además de un 
ahorro, se obtendrá Igual¬ 
mente una mejor conserva¬ 
ción del automóvil. Equili¬ 
brio y tranquilidad no quiere 
decir en modo alguno an¬ 
dar despaao Una marcha 
lenta supone un consumo 
©levado, hay que evitarlo. 

-J 
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mejoramiento 


Montaje de un ekctruventilador 


C N los automóviles con refrigeración 
por agua y dotados de ventilador con¬ 
vencional, es decir, con mando mecáni¬ 
co por correa desde la polea del cigüeñal 
existe la posiblidad de conseguir una serie 
de interesantes mejoras simplemente ¡íustt 
luyendo este tipo de ventilador por uno ac¬ 
cionado eléctricamente. 

La solución del el cetro ven til odor, adop 


tada ya en fábrica por numerosas marcas, 
consiste, en pocas palabras, en utilizar un 
ventilador accionado por un motor eléctrico 
que únicamente se pone en marcha cuando 
Ja temperatura del motor lo requiere. Para 
ello en el radiador existe un contactor tér¬ 
mico que al alcanzarse determinada tempe 
ratura (generalmente entre 85 y 95° C) cié 
rra el circuito eléctrico, poniendo en mar¬ 


cha el ventilador. La corriente de aire pro 
ducjda por el ventilador atraviesa entonces 
los panales dd radiador haciendo descender 
la temperatura del agua. Cuando esta tem¬ 
peratura se sitúa por debajo de la de accio¬ 
namiento tícl termocomactor; éste abre el 
circuito y el ventilador se para. Este ciclo se 
repite inddlnidamente, contribuyendo elfo a 
mantener estabilizada la temperatura dd re- 



1, Cn modelos que existen indistintamente con o sin efedro ventilador, la 
adaptación de éste en el modele que no lo lleve es especialmente sencilla. 



2, Si, jjut el contíH iü, no exista un múdelo equivalente al considerado que 
monte áectroventilador en fábrica, hacer una adaptación ce otro equipo. 



S* Aflojar tas abrasadoras do loe manguitos col radiador y desconecta!los del 
propio radiador y de su unión a la bombe de agua y a la culata. 
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4, Como primor paso paro la instalación, vaciar el sistema de refrigeración, 
soltando para elle el ayón del radiador □ desabrochando el manguito interior. 
















frigerante entre los limites más adecuadas 
para el buen función amiento del motor. 
Las ventajas cid electro ventilador se ci¬ 
fran principalmente en los siguientes pun¬ 
tos: 

• Mejor refrigeración de! motor en marcha 
lenta*—En circulación urbana o rodando en 
caravana por carretera (especialmente su- 
hiendo puerros de montana Iras un vehículo 


lenta) d motor gira a un régimen de revolu¬ 
ciones bastante reducido, incluso utilizando 
marchas corlas. Sí d coche lleva ventilador 
accionado por la polca del cigüeñal, el ven¬ 
tilador no girará lo suficientemente rápido 
como para producir una eficaz cornenie de 
aire de refrigeración, y la consecuencia in¬ 
mediata sera que la temperatura comience a 
subir con peligro de calentamiento excesivo 


del motor Su en cambio, el coche va dota¬ 
do de electro ventilador* lo único que ocurri¬ 
rá será que en esas circunstancias el ventila¬ 
dor permanecerá casi todo el tiempo funcio¬ 
nando, pero la temperatura del motor se 
mantendrá dentro de los niveles óptimos y 
sin riesgo de sobrecalentamientos, 

• Calentamiento más rápido del motor des¬ 
pués del arranque en frío.— I.o que indiree- 



3, Aparte dd conjunto de radiador y eleclfoveniikdúi, proveí pañi el montaje 
relé rití mando, termocon tacto, cables, mangudos y conectad ores. 




G. Sdtfii ahom tus soportes <u anclaje del radiador {superiores e inferiores), /, Si el ventilador va si r ripíeme rué lijado por lomillos a la polca, sotar estos 

desconectar & tubo de la c a niara do expansión y sanar el mdiarlnr lomillos y desmamado sin necesidad de destensar Id correa. 
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Montaje de un ekctruventilador 


Lámeme sv traduce en un ahorro de com¬ 
bustible al alcanzarse antes la temperatura 
de máximo rentli mienta cid motor* 

• Disminución de la sonoridad inte 
rior*— I n circulación por carretera, el aire 
tic la marcha normalmente será suficiente 
para refrigerar el radiador, por lo que el 
ventilador permanecerá parado y* en come 
cueneia, el runcitmamicnLo de todo el con 


junio motor será más silencioso en esos 
momentos. 

• Anuir ni o de hi potencia útil del mn- 
lur\—El ventilador mecánico por término 
medio absorbe entre uno y dos caballos de 
potencia. Con el electro ventilador, esta pe¬ 
queña porción de potencia se sumará, pues, 
a la potencia útil del motor y esto podrá tra¬ 
ducirse en una ligera mejora de prestado 


nefv Ciertamente, en la práctica apenas se 
observará aumento en la velocidad, pero, en 
cambio, si que se notará una cierta mejoría 
en la capacidad de aceleración y en la ale 
gria del motor para subir de régimen (espe¬ 
cialmente si d coche llevaba antes un vemi 
lador metálico, pesado y de inercia consídc 
rabie). 

Como contrapartida a estos puntos la vo¬ 



lt. Lo más laborioso sera la instalación de los soportes para el nuevo radiador, 
Siluario de torma que recita el m.b mo de aire dr 3 a marcha 



9. Un elemento tunda mental er toca instalación de electro veri til ador es ei ler - 
m neón laclo, ubicedo normalmente en la parlé Inferior del radiador. 



12* De acuerdo con el esquema eléctrico y con la situación real de loa diatin 
los ele órenlos, preparar los cablas que constituirán la instalación. 



13 . S luor oí conjunto radiador-eleciiovorti ador sohr<? rus <;npnrles y lijarlo 
gélidamente, utilizando pneférenlermmié s IsnÜ'locka do poma. 
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ral>W„ el efedroventilador tiene el inconve¬ 
niente de suponer un mayor trabajo para el 
equipo eléctrico > en particular pura la hfi 
tériíi, f n casos de montaje de elcctroventila 
dur cunvendrá, pues, mantener un mayor 
control sobre la hatería (niveles en vasos y 
astado de las conexiones) y cuando sea ne¬ 
cesario mjmÍUni fa, aFuovcdiai puja riiunUu 
ana de capacidad un poco mayor. 


Montaje 

En el caso de modelos —corno el Seat 
13 I, de los que existen versiones con venti¬ 
lador mecánico y con elect rove mil ador— 
que no lo lleven, la instalación de electro 
ventilador es una operación sencilla. Se li¬ 
mita en estos casos a adquirir los elementos 
característicos dd modelo con electroventi 
lador (radiador,, ventilador y motor 


eléctrico, manguitos, relés, etc.) y realizar 
su montaje copiando la disposición seguida 
en el modelo que lleva electro ventilador de 
fábrica. Por d contrario, si d modelo eonsi 
dorado existe únicamente en versión con 
ventilador convencional, el trabajo se 
complica, puesto que en vez de sustitución 
de unas piezas por otras, hay que hacer T _ 7 
una instalación mus laboriosa. 



m El tormocontacta ih-va dos polos o cope Jijones arlada unn r.i ■ conocía i 
positiva de a insiaaeior y ut d ul telé de mande dd ventiiridur. 



11- Cuando gI l:rmoccntacto (1) cierra el circuito, es exetado el rulé (£y que 
na paso de corrióme hacia el ventilador i. 3). que empieza a funcionar 



14, Lus tubus de yol na c manguitos con lurirtH de que ae disponga deberán 
ahora sitúame er sus posiciones normales para cortarlos segur convenga, 



15, Ningún manguito Cebe quedar ni estirado ni tan torcido quy pulida dar lu ■ 
gar a estrangula míenlos Apretar las abrazaderas de locas as conexione*. 
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Montaje de un ekctmventilador 



17. Ei cable de alimentación de corriente de! relé debe conectarse er la caja 
de fusibles, intercalando en la linea un luslbio de 3 a 1 2 amperios 


16. Fijar ahora al relé ce mando e insta ar el cableado completo, haciende sas 
conexiones correspordlontos at relé, ventilador y te rmocan tacto. 


Ifl. Acabada la operación de montaje, llenar de nuevo el circuito de refrigera¬ 
ción con mezcle de agua y anlieongelante y poner en marcha el molar. 

500 


19. Después de unos minutos a rslentl, el etectroventfador se pondrá en 
marcha. Cuando suceda, el Indicador de icnpe'átura ser'alará más de "normar 













Suspensión trasera 


I A suspensión trasera presenta, a priori, 
una facilidad que no se da en la delan¬ 
tera: la ausencia del movimiento dírec- 
cíonal de la rueda. Por tanto, no tiene los 
problemas de rótulas y anclaje que se dan 
en la delantera. Sin embargo, presenta la 
particularidad de tener que soportar uu 
peso mayor o, lo que es más. complejo, unas 
mayores desigualdades de peso, toda ve/ 
que el automóvil tiene que estar diseñado 
para tener un comportamiento aceptable en 
vacio y a plena carga, y en la estructura tra¬ 
dicional de motor delantero y tracción tra¬ 
sera es la parte posterior del automóvil la 
que recibe la mayor parte de las variaciones 
de pesa 

Así como la car^a que lia de soportar el 
eje delantero está prácticamente determi 
nada por el motor, y en todo caso, dado d 
peso de éste las variaciones son relativa 


mente poco importantes, con el eje trasero 
las diferencias pueden ser muy significati¬ 
vas, especialmente si los vehículos disponen 
de un amplio maletero al que hay que aña¬ 
dir cí peso de los pasajeros de atrás. La di- 
lerenda de peso entre un vehículo cargado 
al máximo de su volumen y el del mismo 
coche solamente con el conductor es dema¬ 
siado grande para no crear problemas a los 
fabricantes a la hora de determinar d mejor 
tipo de suspensión para cada modelo, según 
el uso previsible que se vaya a hacer de él. 

El problema se agudiza más aún cuando 
se trata de los llamados “cinco puertas’' o 
“familiares" en que es preciso reforzar la 
suspensión misera para poder soportar la 
carga que las diferentes usuarios puedan 
introducir en el vehículo. 

Varios son los sistemas más usuales cri la 
suspensión trasera: d de ruedas indepen 


dientes, el Ilotchkiss, el de brazo 
arrastrado, el “De Díon", eLc. 


La suspensión Hotchkiss 

Lu los vehículos de tracción posterior, lu 
más frecuente es que el conjunto de grupo 
cónico-diferencia] se sitúe formando un 
conjunto de tracción en el mismo eje poste¬ 
rior, adoptándose casi siempre un tipo de 
suspensión por eje rigido, llamado 
i lotchkiss. en la que el demento dástieu es 
una pareja de ballestas situadas longitud! 
nal mente. La lámina maestra —Ja de 
mayor longitud— de las ballestas se enrolla 
en sus extremos, formando lo que se llama 
“ojete", que es un anclaje articulado. Nor¬ 
malmente, uno de íus anclajes está fijo al 
chasis, mientras que el opuesto forma una 



ñarra 

estabilizador a 


Anclaje 

aciculado 


Amortiguador 


Muelle helicoidal 


Brizo de 

suspensión 

arrastrado 


i amper 
do freno 


Suspensión trasera independiente 

con brazos arrastrados 


Laliquíllo 
de Irene 
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Suspensión trasera 


"gemelo” que bascula cu fundón de la fle¬ 
xión de la halle&La* 

Eistc eje rígido notante debe reforjarse en 
su unión al chasis para que los esfuerzos de 
aceleración y frenado no sean únicamente 
absorbidos pui d demento elástico, lo que 
daria lugar a una rápida deformación del 
mismo y unos esfuerzos sobre los puntos de 
anclaje imposibles de aguamar. Por ello» ye 
añaden tirantes o brn/.os de reacción tangí 
Ludinales y con frecuencia un tirante trans 
versal articulado que mantiene al eje poste¬ 
rior en su posición de reposo; este último ti 
rsnte transversal, unido por un extremó al 
eje y por el otro al chasis* recibe d nombre 


de barra Panhard. Naturalmente* a! igual 
que cualquier sistema de suspensión, el 
Kotchkiss incorpora amortiguadores y 
muelles destinados a contrarrestar las duras 
reacciones de! conjunto puente rigido/ba 
tiestas. Sin embargo, este tipo de suspensión 
Ha sido objeto de sustanciales mejoras que 
vamos a evocar. 

Ruedas independientes 

Desde hace unos veinticinco años» ya no 
existe coche con semiejes delanteros rígi 
dos. Las ruedas independientes se liara im 
puesto por motives de seguridad dementa 




Tomillo tildón tiranta ch icuo a l£ car rotar ¡j 


Tornillo tirante a la carrocería 


ESQUEMA SUSPENSION TRASERA 
(Puente rígido) 

(Fijación ei la carrocería) 





les cuando la velocidad punta rebasa fácil¬ 
mente los 1,10 km/hora reales* I n este caso, 
se intercala generalmente un triángulo entre 
eje y rueda, de tal forma que esta tenga una 
mayor amplitud de juego vertical, al mismo 
tiempo que cierta flexibilidad longitudinal y 
de cuida* Eji atención a la sencillez del dis¬ 
positivo, aunque haya planteado un sinfín 
de problemas tecnológicos para lograr una 
Habilidad u Lodu prueba, no dejó de ser una 
culpable dejadez el retrasar su adaptación a 
las ruedas Maseras. Hoy* un cilindradas me 
diunas y filias, la rueda trasera independien 
te constituye casi la regla; ahorras de ener¬ 
gía (merma de las tensiones), incremento 
del confort, mejor agarre en calzadas y 
mayor equilibrio en frenadas imponían esta 
solución mínima. 


Brazo arrastrado 


Muy característico de las suspensiones 
posteriores es d tipo denominado "brazo 
arrastrado”, en ct que la diferencia funda 
mental es que el brazo de suspensión* en 
vez de ir perpendicular a la rueda* se sitúa 
longitudinalmente al eje del vehículo* con 
sus articulaciones formando un eje paralelo 
al eje de giro de la rueda (auténtico brazo 
arrastrado) o formando un pequeño ángulo, 
en cuyo caso se denomina eje semiarrastra¬ 
do o simplemente brazo oblicuo, que tiene 
la ventaja de soportar mejor ios esfuerzos 
de torsión del brazo inferior o triángulo in¬ 
ferior, Normalmente las suspensiones inde 
pendientes posteriores tienen como ciernen 
to elástico el muelle, con su correspondiente 
amortiguador, y también suelen incorporar 
tirantes de reacción (sobre lodo los sistemas 
de eje arrastrado) y barra estabilizadora 
para evitar el balanceo, aunque en el eje 
posterior suele ser menos acusado que en el 
anterior. 


Trapecio articulado,—Se coloca uno de 
los brazos triangulares de modo que su par¬ 
te más ancha quede próxima a la rueda y va 
reforzado con un tirante, de modo que pue¬ 
da soportar las tensiones de la aceleración y 
el frenado. 

Con resorte.—También de ruedas inde¬ 
pendientes, el diferencial va colgado de ura 
travesaña del bastidor y de él parten las pa¬ 
lie res que mueven las ruedas que pueden ir 
re cubiertos por una especie de trompetas 
oscilantes medíante rótulas. 


Con bielas de empuje.—En esta modali¬ 
dad., el cárter del diferencial va andado ni 
bastidor y de el parten dos palieres unidos 
mediante dos juntas cardan o bien dividien 


do en dos el cárter del diferencial con un 
pivote do articulación que va sujeto al 
chasis*, con lo que se consigue que el cen¬ 
tro de oscilación de las ruedas baje y 
que sólo sea precisa una junta cardan* 


n 
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con/enración 


Mantenimiento del cambio automático 


A UNQUE de concepto V realización 
estrictamente europeos, las modernas 
cfijas ck cambio AUtom.il icas han en 
con irado su pleno desarrollo en USA, El 
peso ile las mismas, asi como la potencia 
que restaban al motor en sus primeras ver 
skiries* explica esta aiumialia que costo rnu 
chis irnos “royalties 7 ' a todos los con st rucio 
res yanquis, cuyos L *Dina11ow" y demás 
dispositivos automáticos momitdos desde 


los años 1934 36 no alcanzaban la debida 
fiabilidad. Hoy en din. un 96 por 100 Je los 
automóviles cslndminilienses llevan este sis- 
lema, tan agradable como seguro. En Euro 
pa, a causa sin duda de! menor tamaño y 
potencia de los vehículos, la transmisión 
automática encuentra mayores obstáculos 
y hasta la fecha no lia obtenido un desuero 
lio comparable. Sin embargo, los perfeccio 
na miemos que se han ido introduciendo en 


esta dase de transmisiones están haciéndo¬ 
las interesantes pura múdelos de potencias 
medias e indujo bajas, y hoy din numero¬ 
sas marcas ofrecen ya la opción de transmi¬ 
sión automática en modelos de cilindradas 
en torno a tos 1.300 c. c. y ¡mn menos. 

En esencia, una transmisión automática 
está constituida por un convertidor de par, 
una caja de cambios de tipo epicicloidal y 
un sistema de mando automático accionado Vt 



1, La presencia del corveridor hidraúltco de par Cace posible prescindir del 
ombratjuo clásico y do ou corrocpondionto pedal do mando 



3. P. ir.i un JOCHÍ ni mular r| -bi íltfcc uñarse¡-nies I o N A ■■ e :|ns ce segu¬ 
ridad.. exisiE un sistema inhibidor qub impido el arranque en oíros posiciones. 



2. No exisie tampoco palanca ce mando dei cambio propiamente dicho: en 
su ILigar hoy un selector con cinco posiciones r, N R, D. 2 y t. 


4 - Una ve? el motor en marcha, mientras se mamiene el pie en el pedal de 
Peno, desplazarla palé oca desde N a D, sollar ci pede! de freno y nccbrai. 
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Mantenimiento del cambio automático 


par Iíi actuación conjunta de un regulador 
centrifugo y un modulador de depresión. 

El convertidor de par ocupa el lugar del 
embrague en las transmisiones clásicas no 
automáticas. Está compuesto por dos dis 
eos provistos de tabiques radiales denomi¬ 
nados alabes, uno denominado bamba, que 
gira solidario al cigüeñal, y otro llamado 
turbina, que va fijo sobre el árbol primario 
de la caja de cambios. Entre ambos ele 


lucillos conductor y conducido se sitúa urna 
rueda de paletas denominada reactor, mon 
tuda sobre un mecanismo de rueda libre 
que permite su giro únicamente en un sentí 
do. Todos las elementos se hallan encerra 
dos en un cárter estanco que se carga con 
aceite fluida A medida que d régimen de 
giro del motor aumenta eí aceite, por erecto 
de Ja fuerza centrífuga, es proyectado por la 
bomba sobre d reactor, el cual modifica la 


dirección del charro, lanzándolo sobre la 
turbina que comienza ¡i girar y a transmitir 
su mov i miento a la caja de cambios a un ré 
gimen menor pero a un par más elevada 
-de ahí su nombre de "convertidor de 
par" ■. Al aumentar la velocidad de giro de 
ki turbina, el reactor es arrastrado con la 
propia turbina y el conjunto se comporta 
entonces como un simple acopla ni i cuto hi 
dráufieo, sin aumentar d par. Fsie sistema 



5. Um oche automático no pui de sur arrancad > emp liándola p( r ¡o que un 
caso de fallo en ia puesta en marcha {por ejemplo, hatería baja) deberá utilizar 
SE tino fu en tu exlprmr 



6- Si hay que remoluar un laryü trayoclo el coche, hacerlo Siempre con las 
ruedas motrices en el aire o también desconectando previamente el árbol tío 
Irán emisión. 
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El diagrama muestra la circulación del aceite en la caja 
Borg Warner 55 cuando la palanca manual de mando 
está en la posición “D*. 




I_ I presión para el convertidor y lubricación 


Z ~1 presión Intermedia del modulador 



finen de presión 



A. Válvula secundaria del regulador. 

B. Válvula posición mariposa acal arador 

C. Válvula dispositivo "kich-down". 

D. Válvula de amortiguación 

E. Válvula antirrelomu. 

F. Bomba. 

G* Válvula de descarga 

H. Válvula by-pass para refrigeración. 

I- Válvula reguladora primaria. 

J. Válvula mando relaciones corlas. 

K. Válvula de cambio para 1 / y 2.“. 



7 . En caso de que <?l Goché se desplazara con el motor parado (remolque, 
desceñí os, ere,), el cambio funcionarte? sm prosk n cíe aceito y caloría o,pues ¡o 
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permite que M emhragadn tl^J motar se rea- 
tice uu ton i ática muía te, en función del régi¬ 
men de giro, por lo que en los coches equi¬ 
pados con este tipo de transmisión no existe 
pedal de embrague. La caja de cambio epi- 
cidoidal va equipada de una serie de engra 
na fes y frenos que a su vez son puestos en 
acción para la selección de [as diversas ve 
Joci dudes por el cerebro del sistema o cen¬ 
tral hidráulica de automatismo. 


Conducción 

Dado que una buena parte del trabajo de 
la conducían del automóvil fu cónsul uve el 
manejo del cambio, llevar un coche dolado 
de transmisión automática real mentí 1 resul¬ 
ta una labor muy descansada, a la vez que 
sencilla. 

Los únicos pedales que Imy que accionar 
son el acelerador y el freno, puesto que el 


pedal del embrague no existe, al ser éste tic 
funcionamiento hidráulico. La palanca del 
mando dd cambio como (al palanca, tam¬ 
poco existe, En su lugar hay un selector de 
seis posiciones destinadas a udeaiar el fun 
e ion amiento de tu transmisión automática 
de acuerdo con las necesidades de cada ins 
(ante. Las tres primeras posiciones son í J 
(estacionamiento), R (marcha atrás) y N 
(neutro o punto utuerlu). A cumin nación 




] presión del mando principal 


] presión posicón mariposa acelerador 
presión moderador del mando 



L. Acumulador mando freno 2." velocidad 

M. Acumulador embrague marcha directa, 
H. Acumulador embrague marcha adelante, 
o. Modulador de la válvula del cambo. 

P. Modulador de la válvula del mando. 

R. Válvula embrague ma-cha atrás. 

S* Válvula modulador inl&rmedía 
T* Válvula da compensación. 

U, VóVuln mando relaciones intermedias. 

V* Válvula de cambio para 2.' y 3.-' 

X. Válvula mando manual. 



fl. Cada 5-000 km, f verificar &\ nivel de aceite de Ib caja. En caso necesario 
ar’adlr aceite, ex elusivamente del tipo rtícometrdadt por ei labncunin 



9. Con ts* sebeler en N y ni mulor yirandíj a ralenlí ya su Leinperaiura nor¬ 
mal meier tn vanlia sacarla, limpiarla meterLi de nuevo y observar el nivel en 
las marcas. 
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Mantenimiento del cambio automático 


están \a posición 15. n marcha normal, que 
comprende las velocidades IA 22“ y 3. a ; la 
posición 2, indicada para conducción por 
ciudad o carreteras de montaña, y la posa 
eión J. que viene a ser la equivalente a ta 
l. LI velocidad en un cambio convencional 
La puesta en marcha del motor se realiza 
con el sclccloi eti las posiciones N o P. 
A continuación se selecciona ta posición 
deseada {D* R, 1 ó 2) y basta soltar el treno 


y accionar el acelerador para que d coche 
se ponga sunveniente en movimiento. Sin 
necesidad ule ninguna otra maniobra. Si el 
selector se encuentra en la posición D* au 
tomiticamcnte se seleccionara la l n ve loe i 
dad* y a medida que el motor se revolucio 
ne* sucesivamente entraran la 2/ y la .V. 

Liis i t te üe sí ion abJcs ventajas dd cambio 
automático se definen así: sencillez* como 
didad (inmejorable en áreas urbanas), con 


sidcrablc reducción de ln fatiga, n sem in 
cremento de la segundad y absoluta fiabili¬ 
dad» Los dos "inconvenientes"' son de orden 
económico: incremento del consumo en un 

4- 5 por 100 y coste añadido de compra de 
cierta consideración* comprendido entre un 

5- 7 por 100 de la tarifa ‘llave en mano". En 
cambb, cuantos automovilistas lo adop¬ 
taron en Europa "ya no conciben val T r : 
ver al dispositivo manual". 




1 0» Pisando el pedal acelerador hasta su pnrne: punto de resistencia, las ma¬ 
riposas del carburador deben aparecer completamente abmtas 


11. La, válvula "kíck-dunm" actúa sobra la presión de mando, pbimiilcndu mí- 
lee donar automática mente una velocidad infenor para Aumentar la capacidad 
do aceleración del coche. 




12. Con el acelerador a tordo y superado su punió de resistencia, la válvula 
"kick-down" debe estar completamente actuada. Regular la longitud del cable 
en ceso necesario 
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13* El control del cambo automático se basa en la medición de revoluciones 
del motor y presionasen el cambio. Es recomendable encargarlo a Jr talleres- 
pee ial r?ado. 

















rcporc u/tccJ mi/mo 


Cómo esmerilar válvulas 


P ARA que un motor rinda corréela 
mente y obtenga u máxima potencia 
es imprescindible que la compresión 
en los cilindros alcance eJ valor normal que 
esté calculado para el motor (aproximada 
mente entre 10 y 14 kg/cm, 2 )- La compre¬ 
sión de mi motor depende de dos condicio¬ 
nes fundamentales: el ajuste de pistones y 
segmentos en los cilindros y el buen cierre 
de las válvulas lIu admisión y escape* Cuan 
do un motor no cumple la primera condi¬ 
ción . la solución es rectificar los cilindros y 
montar nuevos pistones de sobremedidíu Si h 
por e! contrario, el problema está en mal 
c:ene de las válvulas, la avería puede subsa¬ 
narse con un esmerilado de válvulas y 
asientos. Dado que la compresión del mo¬ 
tor está ligada a ambas condiciones, lu pri¬ 
mera cosa a determinar unte:; de decidir un 
esmerilado de válvulas es si la falta de com¬ 
presión que presente ct motor es debida 
efectivamente a las válvulas (mal cierre) o 


bien al conjunto de pistones y cilindros. 
Para distinguir una cosa u otra, el método 
más utilizado es verter una o dos cuchara 
ditas de aceite en cada uno de los cilindros 
a través del alojamiento de la bujía y medir 
seguidamente la compresión, Si la presión 
sigue siendo Luí baja como Ja arrojada en 
una primera comprobación antes de verter 
el aceite, d fallo estará, sin duda, en mal 
cierre de la - válvulas y será indicado, por 
tanto, proceder al esmerilado, 

Para efectuar la operación se comienza 
por desmontar la culata y seguidamente 
desmontar los conjuntos de válvulas y mué 
lies, El esmerilado, sin embargo, sólo es 
efectivo si el desgaste de la cabeza de válvu¬ 
la y el de su asiento en la culata no es muy 
exagerado, Lti caso contrario, es decir, si 
los desgastes son importantes y se ha for¬ 
mado ya un escalón en la superficie de con¬ 
tacto de i a válvula, para conseguir un buen 
cierre de Jas válvulas no sera suficiente un 


smiplc esmerilado. En estas circunstancias 
habrá de rectificarse el asiento en la culata 
con uníi muela cónica y proceder a montar 
válvulas nuevas, o bien rectificar las viejas 
a >15 11 ó 60®, según el caso* 

El esmerilado consiste en hacer girar las 
cabezas de las válvulas frotando sobre sus 
asientos, intercalando entre válvulas y 
asientos una pasta abrasiva o esmeril (cada 
válvula debe esmerilarse con su asiento)* 
Para hacer girar la válvula puede utili¬ 
zarse el método manual, medíanle un útil 
consistente en un mango de madera con 
una ventosa que se lija en la cabeza de la 
\¡lívida, o l'ien recurrir al empleo de im la 
ladro, sujetando la válvula por d vastago y 
haciendo funcionar el taladro durante cor¬ 
tos intervalos sucesivos n su velocidad más 
baja. Este segundo procedimiento exige 
cierta práctica que no es riada fácil adquirir 
si no es una labor que se baga habí T . ^ 
tualmente. El 



1 * Comenza r por d es m oni ai al e je d e bal an c i nes, solí es n d o pa m elle ¡odos tos 
lomillos de anclaje efe oq puentes le apoyo del eje. 




2, Seguidamente üt¡ aflojarán las tuercas do tu ata (en orden y en el sentido 
de una espiral de fuera adentro) y se separara final mente el conjunto, 


3. Para desmontar las válvulas, comprimir los muelles con una herramienta 
adecuada y soltar las cuñas de fijación de la cuta Lie ta válvula al platillo 
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Cómo esmerilar válvulas 



4, Cuai lío el desgaste de (a zona de as ento o torda de la cabeza de Ja 
válvula as moderado, será factible mejorar ©I cierre entre la válvula y... 


5, ... su asiento en la culata, mediante el esmerilado de tas superficies de coa- 
laclo utilizando una pasta efiraslva o esmeril adecuadlos. 




7. Igualmente, si ©I asiento de válvula en la culata presenta mucho desgaste, 0. cuando 8t problema consis le en que la válvula se da quemado, la única so- 

anles del es me riada deberá llevarse a cabo oirá operación de rectificación* tu ció n será sustituir la válvula por una nueva y reclinar su asiento. 



12. Si la válvula presenta ■ m desgaste superior al adm sible cara un s mple es¬ 
merilado, será necesario edificarla o bien sustituirla per una nueva 


IT. Un método más cómodo ríe esmerilar consiste en hacer gira* la válvula 
con ayuda de un taladro. Emplear siempre Ui velocidad más baja. 
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6, Pero si ¡a cabeza de válvula estó muy desgastada en su borde. cor» forma^ 
c 6n do ©scalór, hará falla algo r>ás que un esmerilado par í resolver al pro- 
brema., 



9. Partí tí esmerilado de las superficies en contacto, extende r una ligern cana 
de oas'a óe esrterii entro la válvüa y su ajenio 



10. Coh ai útil caractehslico para este Irabajo (un mango do madura y una 
ventosa), girar a mano la cabeza de válvula, la corno se nuestra en la figura 



13. □ asiento de vénula on la culaia deberá también i edificarse si presenta 

ur desgaste importóme. Para este lir se> uiüzan muelas con ángulo de 45 r \ 


14. Finalizado e¡ trabajo, proceder a montar \s¿ culata con una lunts nueva y r ] 
apretando los lomillos al par correcto y según el orden recomendado. 
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puc/taopunto 


Cómo mejorar la culata 


m OS trabajos que normalmente se He 
van a cabo en los Latieres sobre la cu- 
^ lata van uncinados hacia dos objeti 
vos distintos, aunque a veces complementa¬ 
rios: I) reparar una averia o fallo de la 
pieza, como puede set uilíi deformación a 
causa de un recalentamiento deí motor; una 
fuga de liquido a causa de un poro en el ma 
tcríal; defectos o roturas en válvulas* asien¬ 
tos, etc-, etc., y 2) mejorar el rendimiento 
del motor efectuando trabajos de pulido de 
las cámaras de combustión y de los con¬ 


ductos de admisión y escape, y elevando la 
relación de compresión. A estos dos tipos 
de operaciones generalmente se les une el 
desearbonIzado o eliminación de la carbo¬ 
nilla acumulada en cámaras y conductos, 
trabajo que se suele llevar a cabo aprove 
di ando el desmontaje por cualquiera de los 
otros motivos. 

Planificado 

Planificar la culata significa mecanizar 
su cara de acoplamiento con el bloque de 


cilindros, a fin de lograr que su superficie 
sea totalmente plana, de modo que baga 
buen asiento sobre la junta y el bloque, y 
pnr consiguiente el cierre de ambas piezas 
sea totalmente hermético. El motivo habí 
tual por el que una culata so alabea o pierde, 
su planddad, casi siempre consiste en un 
excesivo calentamiento del motor. Si el mo¬ 
tor, por el motivo que sea, sufre una avería 
de calentamiento, tino de los componentes 
que más sufre las consecuencias de fuerte 
elevación de la temperatura es precisamente 



1* A veces los tallos de estanque dad de la junta de cuate son visibles lácii 2, Paro cuelqu oí operación sn que sea necesario desmontar la culata será 

mente par el exlelor en fui ma de chorretes blanquecinos v mánchasete óxido. Imprescindible vaciar ames ai sistema ce refrigeración del -rotor. 



5* Aflojar ahora las tuercas de la culata, siguiendo un cuiden en espiral en sei- 5. Antes de cualquier comprobación sobre I a corréete pianetdad de la cútela, 
[ido desde fuera hacia dentro y on varias pasadas conaocutivas. && imprescindible limpiar cu el adosa m ente pI plano de [unta 
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la culata. Y si el rccakntamiento tan 
fuerte que liega a consumirse completa¬ 
mente toda d agua del sistema de refrigera¬ 
ción, lo mas probable será que se queme la 
junta de la culata y seguidamente, n conse 
cuencia de las alias temperaturas, la culata 
sufre una sensible deformación, 

Una culata alabeada será causa de lugas 
de agua por la junta, ya sea al exterior dd 
motor o bien hacía las cámaras de combus 
tión, Las primeras son fácilmente localiza 
bles, pues podrán observarse a la altura de 


la unión entre culata y bloque en forma de 
chorretes blanquecinos y zonas oxidadas. 
Las fugas hacia c! interior de los cilindros, 
en cambio, únicamente se detectarán por el 
exceso de consumo de agua o, si son muy 
importantes, por fallos en el motor y salida 
de gran cantidad de vapor y gotas de agua 
por el escape, incluso con el motor caliente. 

La pbineidad de ia culata se puede 
comprobar con regla ü bien medíanle el 
procedimiento del negro de humo. Lo más 
usual es verificarla con regla. Para ello 


basta disponer de una regla metálica de pre 
cisión que se colocará a lo largo del plano 
de la culata, Observando la luz cutre los. 
extremos de la regla se podrá determinar si 
en efecto el plano reúne n no las necesarias 
condiciones. El procedimiento del negro de 
humo, algo más laborioso pero más pre 
ckü, consiste en extender sobre un plano de 
comparación una capa de negro de humo y 
a continuación hacer deslizar la culata so¬ 
bre el plano. I señales dejadas por el ne- 
gm de liuino en el piano de la culata de J^T 



3. Empezare desmontaje soltándolos tomillos do fijación del cooclor de ac- 4. Ames de soltar acótala, desmontar el conjunto d6 eje de Dulancines Pare 

misión, así como los pus unan el colector do escape. alio aflojar y soltar Mas Las tuercas de fijación de los cuentes, 



7. Con un rascador adecuado, o mejor aún con un taladro y brocha de cerdas 8< Observando la luz o ñire loe extremos ce la roela se peerá determinar si as 

de metal (no de acero), limpiar □ fondo las cámaras de explosión, condiciones de plamHdati de la cuia:a son correctas 
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Cómo mejorar la culata 


berán mr uniformes; lo contrario-, será indi 
do de que el plano de 3a culata presenta de¬ 
formaciones. 

La planificación de 3a culata se realiza en 
máquinas rectificadoras especiales. Una im¬ 
portante precaución a tener en cuenta es re 
bajar únicamente el material estrictamente 
necesario para eliminar las deformaciones, 
Un rebaje excesivo podría hacer aumentar 
demasiado la relación de compresión dd 
motor, c incluso —si d rectificado no es el 
primero que sufre la culata en cuestión — 


podrían llegar a perforarse las cámaras de 
agua e inutilizarse por tamo la culata. 

Pulido de cámaras y conductos 
de admisión y escape 

Un trabajo normal en la preparación o 
simple ^afinado'* de motores es d pulido de 
las cámaras de la culata y de los conductos 
de admisión y escape. Mediante el pulido de 
cííUis superficies se consigue una mejor cir¬ 
culación de los gases, tanto de admisión 
como de escape, lo que redunda en una 


cierta mejora cu d rendimiento, prestado^ 
nes y consumo del motor. El pulido se hace 
si muda con “rotoflex", aunque también se 
puede realizar con un simple taladro. Las 
irregularidades más gruesas se eliminan con 
fresas de acero de forma esférica n ovalada. 
A continuación se sigue con muelas de ru 
gosidad decreciente, terminándose el tra¬ 
bajo con pasto de esmeril. 

Cubicación de cámaras 

Algunos motores permiten interesantes 
aumentos de potencia y rendimiento con 



9 Para cubicar ¡as cámaras, colocar ur crisial cubriendo completamente el 10. la di le renda entre el nivel que habla en la pipóla ai iniciare! llenado dolo 

perímetro ce la cámaro y rellenar ©I hueco con aceite SAE 20 cámara y el mostrado al final, ciará la capacidad en centímetros cúbicos 



12. El pul.do de las cámaras so inicia con fresas- do corte, do acero, y formas 
teóricas ü ovaladas, eliminen ido coi ellas les Ir recula edades más L asías, 
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13. A continuación de las fresas, para ot trabaje de pulido de superficies pro¬ 
piamente dicho, se © Tiplean muelas de diferentes formas y grados. 



















cambios relativamente pequeños. En estos 
casos cíisi siempre his morí i fie ación es se re 
fieren a mejoras en la carburación que de- 
ben ir acompañadas de un jumento en la 
relación de compresión del motor, si se 
quiere sacar el máximo partido a la 
transformación. Para efectuar este aumento 
de la compresión volumétrica es imprescin¬ 
dible conocer el volumen de la cámara de 
combustión, pues este dalo será el que per 
mita calcular en qué cuantía deberá meca 
nizarse la culata para obtener la relación de 


compresión deseada. Kl procedimiento que 
se utiliza en estos casos consiste en colocar 
un cristal tapando completamente la cáma¬ 
ra, y liennr el hueco con aceite SAE 20 pro 
ceden te de una pipeta graduada del tipo de 
las que se emplean en laboratorios. 

Rebaje del plano 
de la culata 

Para disminuir el volumen de las cáma¬ 
ras de la culata y permitir con ello un ali¬ 


mento en la relación de compresión dd mo 
tor, se recurre a rebajar el plano de la culata 
en tanto mayor espesor cuanto mayor sea 
d aumento de compresión buscado. Cono 
cuín el volumen totnl de la cámara no es 
difícil calcular ul volumen que debe el i mí 
narsc para lograr tal o cual relación de 
compresión; y con este último dato podrá 
ya calcularse el espesor exacto de material 
que habrá que rebajar en el plano de r - 
la culata. 



11. Colocar un papel mi I-roe tracto sobre una de las cámaras y presionar alo 
largo co los bordes pare, que quede marcad c su con (orno en el portel*' 








Ur; 








CALCULO DEL REBAJE DE CULATA NECESARIO 


Ejemplo: 

Motor de i .200 c. c. 

Cilindrada unitaria: 400 c. c. 

Relación de compresión: 8:1 

Volumen de cámara: V -r 57 c. c. 

Se quiere aumentar la compresión a 9 : 1. 

Una vez marcado el contorno de la cámara sobre el papel müU 

metrado, contar los milímetros encerrados en la linea para asi 

calcular con aproximación su superficie. 

Superficie de la cámara en este ejemplo: 900 mm B . 

* Cilindrada + volumen cámara 

Compresión - — - . _ -9 


volumen cámara 


9; V 50 c, c ; V V' 7 e. c. 


400 + V' 

~ 

Deben eliminarse por tanto 7 c. c. 700 mm 3 . 

La superficie de la cámara multiplicada por la altura a rebajar 
seré aproximadamente el volumen que es necesario reducir, 
Por tanto: 


900 x X 700; 


x = -™3- - 0.77 

9CG 


El total a rebajar será en consecuencia: 0,77 milímetros. 



14 , Una vez desmontadas las válvulas, las conductos de admisión y escape 15. El pj| ¡do final se dará con muelas do grados progresivamente más Mr os. 
empezarán d desbastarse con fresas de corte, de acero Cuidar especialmente el acabado"fina de los conductos de admisión, 
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Corregir defectos de la suspensión 


N DEPENDIENTEM ENTE de los 
amortiguadores* coyes problemas fueron 
ya tratados en un fascículo anterior, las 
averias de Ja suspensión por lo general se 
centran un ruidos y golpeteos, falta de esta 
bilidad de] coche (tira hacia un lado), paite 
trasera o delantera hundidas o desniveladas 
y vibraciones durante la marcha o al frenar, 
Hn suspensiones, especiales, in(erconectíidas 
por liquido, como son las oleo neumáticas 
de Citroen o las HydroJastic e Hyd ragas, a 
estos posibles problemas citados hay que 
añadir eventuales fugas de liquido, así como 


posibles fallos en el dispositivo hidráulico 
de elevación de la altura de ln suspensión 
(en los modelos que equipen este disposi¬ 
tivo). 

j ,üs ruidos casi siempre son debidos a 
holguras en los distintos componentes de la 
suspensión, especialmente en las rótulas. Si 
el coche tiene más de 5Ü.ÍHKÍ kilómetros es 
fácil que requiera una sustitución de rótulas 
o bien un ajuste, en el caso de que monte 
rótulas ajusta bles. Las barras estabilizado- 
ras, o mejor dicho sus anclajes en los bra 
£©3 y en la carrocería, suelen ser también 


fuente de ruidos. En estos casos el proble 
ma suele estar en deterioro de los casquillos 
o sjlenlbiocs utilizados en los puntos de an 
el aje. va sea por envejecimiento natural de 
la goma ü bien por descomposición a causa 
de contaminación por aceite. Análogo pro 
blenui suele suceder en los anclajes de los 
amortiguadores, cuyos caequillos de goma, 
sometidos n un duro trabajo, pueden déte 
florarse rápidamente si son alcanzados por 
aceite o gasolina. También puede ser cansa 
de ruidos el mal montaje o la rotura de a! 
gimo de los elementos elásticos (muelle, ba- 



1. Lee ruidos o coqueteos, especialmente n\ circular por adoquinado, suelen 
tener $ j erigen en desgaste de róiuias, que si son del tipo señalado habrán iír 
sustituirse. 



5. Si oí coche se muestra teredo de un lado, sin duda e» deleclo estará en 
quo el elemento e asteo del lado hundido está roto o vencido. 



2 . Las articu!adanes de los oraros do susponsitn soi otro punto su&cephbin 
he presen la f holguras y oraría r ruidos al cabo do algunas decenas de miles de 

hiórnoIroE. 



6, Si los muelles de un mismo eje se encuentran vencidos, para una misma 
carqa, un lado cederá más que el oro y el coche quedará desnivelado. 
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AVERIAS DE LA SUSPENSION 

AVERIA 

CAUSA 

SOLUCION 

fl iido o gn la oteo 

HuJjuru cío rótulas o de articulaciuuuíj utf lt^ brazos de sesotinelón 

• A|uü1ai i £i luí es \¡ 3 us ¡fluirías 

* Sustituir toe caequillos de articulación de os brazos 


Hulyura an los anclajes de tes barras G5iablli¿adoras, u iciura oe loe siienlbioca de 
gorrui 

e Ajustar lar hciguras y/o susiilur los tolete ble es 
datados 


SiluiiUlocüi do anclaje de os amo'imuacores. rotos 

i Sustrtji; sílenlblOCs 


Holura \M e^nierMo alésico dt J ia suspensión ( ití uc?l!:'■ , ballusla. barn da torsión teco 
<Sv dorna, etcó reral 

# SuslitJlr el elemento elástico 

Suspensión désnivu dUd 

Mu al le o elemente eiéstlcc ven oído u rolo 

• Sustituirle 

barra du torsión (si la suspensión b$ do este ipo) vencida o desajustada 

* Comprobar c, üjusle de la barra y opugnarlo carreett- 
menie si &s necesario. Si la barra esté vencida, susEi- 


Braío li oiro alemanld de la suspensión deformado a ..rtusa do un coloe 

fin f! M 

* Sustituir 0 elemento en mal astado 

Suspensión hundida 

Mut iles o oto memos eiáalicDS correspondientes a ur misma eifi. vsnddos o rolos 

* Sustituirlos 

H cocho lira hac-ra 

Defecto dé úilVi tuición do rgodns 

* Pfovtear v corregir Ángulos QQ otirujaprÍK 

un lado 

Dctefinecttri de la carrocoria por malí r3parac‘ón dé golpe irlo- t-r 

■ RtípeNi la punitiva reparación de c’-ipa útil izando 
pare ü de a inuadoi de carrocerías 

Suspensión Uuld 

ATnjri-gufldoréS ir operativas 

• Sustituirlos 

en Oícoso 

Llanta deformada 

i Susto iir o roñara i Haría 


Buho o dei urinación en un neumáiiccj 

• Sustituir neumático 




3. Si cüc achíle sobre Pos aílentbtucs u casourllos de goma de los anclajes 
de la baria ÉSlabili^acora. so acharará so deterioro y pronto aparecerán 
1101 guras, 


4, Les casquillos de anclaje de los amortiguadores uí huí an sometidos a un 
duro trabáio El envele ¡mi ente de i a goma determinará también la e parición de 
holguras y ruidos 






/ 




7* Como consecuencia de un golpe fuerte (bache prolundo o bordillazo a alta 
velocidad) f' r-.nciajG del nuello an la carrocería í>uodo deformarse y dcsrwc 
terse te suspensión* 


B. E-n coches, equipados con suspensión por barras dotorsidn, el conecte ni¬ 
velado del coche generalmente se consigue mediente un simple ajuste de las 
barras 
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Corregir defectos de la suspensión 


tiesta, etc.) de la suspensión, sí bien en estos 
casos, además del ruido general mente se 
observan otros problemas, como taita de 
estabilidad, vibraciones o traqueteos en 
marcha o ai frenar, etc. Las averias típicas 
de los elementos elásticos son la suspensión 
desnivelada y la suspensión hundida, pro¬ 
blemas ambos que tienen lugar cuando el 
elemento se vence o pierde parte de sus ca 
racteristicas de elasticidad. Si se vence el 


muelle, ballesta, taco de goma, etc +1 corres 
pondiente a una rueda o a dos ruedas de un 
mismo lado del coche, el vehículo quedará 
desnivelado o caído de un lado, SÍ. en cam 
bin, son los elementos clásticos de un mis 
mo eje, delantero u trasero, Jos que se ven¬ 
cen, el coche quedará hundido de ese lado. 
La solución en ambos casos es cambiar los 
elementos vencidos, sin que por supuesto 
haya necesidad de sustituir los amortigua 


dores nt las barras estabilizador as, que 
nada tienen que ver en este tipo de proble 
mas. Si la suspensión del coche es del tipo 
de barras de torsión, la reparación consistí 
rá si mplemente en ajustar la tensión de las 
barras y con ello la alLura de la suspensión 
en cada lado del coche. 

Otru fallo típicamente achacable a la sus 
pensión -aunque muchas veces sin justifi¬ 
cación— es la falta de estabilidad del coche. 



9, Cual qu era de los sismen los délas usgensi ú n que h aya sü f rl do los e lee • 
ios de un accidente puede dar lugar a que el ooche se muestre desnivelado. 



1Ú. Si ambos c-lomenlos elásticos {muelles, ballestas, harías de torsión. etc,] 
han perdido parlo de su lenstón, Id suspensión aparecerá hundida. 



12. Las reparadores rnporlante$ de chapa tan sólo ofrecen garan ms si so 
levan a cabo sotue banco de alineación de camuflas. 



13. En ocasiones, un golpeteo acn a cade a ta suspensión, en realidad se debe 
□ dctocloc t?n las llantas de rueda, principalmente deformaciones per golpes. 
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Si existe una deformación en algún demen¬ 
to importante de Ja suspensión, tomo, por 
ejemplo, un hrazo o una barra tirante, naLu- 
raímenle el coche será muy probable que 
presente problemas de estabilidad, tire ha¬ 
cia un lado o haga extraños durante la mar 
cha. Pero a menudo este tipo de anomalías 
se debe a defectos en la alineación de rue¬ 
das, fácilmente subsunabtes con un r % 
simple ajuste. 


11. Los problemas de es labilidad achacados generalmente a dolados de la 
suspensión, muchas voces no s¿cs deben más qué íi una mola n ir nación d& 'ue- 
ítHS 



14, Los rodamientos ce ruedas juegan también un papel importan te. Unanui- 
gura exnasíva, genernlmenle dará lugar a rudos y Iraqiielens annrmnles 


LLEVAR ANIMALES 
EN EL COCHE 


Perros, gatos y páaros 
suelen ser los pasibles com¬ 
pañeros de viajo en cocho 
cuando a casa se va a que¬ 
dar vacia y no se concibe la 
salida yin esos "miembros" 
de la familia Los porros, en 
geneml, están acostumbra¬ 
dos normalmente a viajar en 
automóvil si se les ha sacado 
de vez en cuando, No 
obstante, en un viaje algo 
largo ni su les puede dejar 
que actúen a su antojo, mo~ 
viéndose como quisieran, ni 
lampocc se les puede colo¬ 
car tan aprisionados que se 
encuentren molestos. 

En general, cuando los 
animales, cualquiera que sea 
su dase, viajan con sus 
dueños —entendiendo por 
mies a ios que se encargan 
d¡adórnente de dios y con los 
que están encariñados— no 
suelen plantear problemas, 
porque esa proximidad de las 
personas conocidas les tran¬ 
quiliza lo suficiente para no 
sentir lanío el miedo por los 
movimientos, los nuevos rui¬ 
dos o las luces. 

Lo mejor es, por consi¬ 
guiente, que el animal viaje 
sobre las piernas de la per¬ 
sona que le resulte más grata 
y que le dé más seguridad Si 
se trata de un gato aceptará 
fácilmente una" caja del ta¬ 
maño adecuado, con la tapa 
agujereada para que dis¬ 
ponga de abundante aire 
fresco y hasta ur poco de co¬ 
mida 

El aire fresco es conve¬ 
niente para todos los anima- 
loa, pero cuidando que no 
estén en corriente. 

En cuanto al agua, puede 
ser un problema para perros 
y gatos, porque ni =deal es 
que la tuvieran a su alcance, 
pero eso es imposible Con el 
movimiento del coche, que ¡a 
derramarla, Por ello será 
conveniente llevar a mano su 
■ec pieoie habitual y tiyua en 
una botella n un envase cual¬ 
quiera, para que, en las para¬ 
das que deban nacerse para 
repostar gasolina o para to¬ 
marse un ¡iqero descanso, el 
animal pueda también saciar 
su sed. 

Los perros, si se tes facilita 
el acoplamiento, es fácil que 
se tumben en el suelo —a los 
□ios do su amo y allí so 
queden dormidos o adormí- 
ados lodo e viaje sin car la 
menor molestia. Algunos lle¬ 
nen tendencia a marearse y 


entonces procederá darles 
algún producto especial, 
poro nunca el que oxisto pora 
las personas y na de ser el 
veterinario quien indique lo 
más adecuado. 

No es recomendable 
acepiar a los perros su cos¬ 
tumbre de asomarse a la ven¬ 
tanilla, No Jes conviene por¬ 
que sufrirán sus ojos. + anto 
por la velocidad del vento 
como por el polvo, arenillas e 
incluso insectos que se le 
pueden meter en etlas 

Los pájaros, en su misma 
jaula y casi cubiertos can 
algo para qué no se asusten 
del nuevo panorama que tie¬ 
nen a su alrededor, no plan¬ 
tearán ningún problema. 
Conviene dejarles algo de 
comida y vaciar tus bebede¬ 
ras para que el agua nn se 
derrame con los movimientos 
del coche, 

En cuanto a los pocos, no 
irán tranquilos en sus pé¬ 
coras porqje ss golpearían 
con las paredes de cristal y 
pueden lastimarse, Por otra 
parte, los movimientos del 
vehículo harían que e: agua 
salpicara y mofara a los ocu¬ 
pantes. El T¡e|or sistema de 
transporte os meterlos en una 
bolsa dé piástco transpa¬ 
rente con agua de su propio 
acuario o pece r a. La bolsa 
debe llevar fa boca asada, te¬ 
niendo la precaución de 
abrirla de vez en cuando para 
mnovar ol oxígeno. Puccc fa¬ 
cilitar el transporte meter la 
oolss de plástico en una caja 
de carlón que. por sus for¬ 
mas regulares, permitirá un 
Tiejer encaje del envase en 
algún lugar del coche. 

A los animales hay que de¬ 
jarlos tranquilos durante el 
viajo e impedir que los niños 
Taten de distraer su posible 
aburrimiento jugando con 
ellos, pues sólo se conse¬ 
guirá ponc r nerviosos a los 
propios animales y disiraer al 
conductor, aue, aunque no 
uiera, tendrá que ir pon¬ 
iente de lo que acurra 
deirás y hasta es posible que 
en algún momento determi¬ 
nado so encuentre con el pe¬ 
rro o el gato sobre sus 
hombros □ rodillas. 

Per supuesto que. en cual¬ 
quier caso,, ningún animal ha 
de viajar en la pane delantera 
del vehículo para no dar un 
tioiívq más de distracción y 
preocupación al conductor 


§ 
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Instalación de un servofreno 


E N poco tiempo, en gran parle de la 
producción de automóviles ha ido ge- 
neralizámlose un dispositivo de ayu 
da a la frenada conocido con el nombre de 
servofreno, Desde la aparición de los prime¬ 
ros coches con frenos de disco, el servofre 
no se ha hecho casi imprescindible en práe- 
ticamente la mayoría de los modelos, La ra 
zón de esta aparente coincidencia se explica 
claramente por un detalle claven que el es 
fuerzo necesario en el pedal de Ircno para 
detener el coche es considerablemente ma 


y oí para el caso de frenos de disco que para 
d de tambor. Quiere esto decir que a igual¬ 
dad de circunstancias, en un coche dotado 
de frenos de tambor, la frenada general- 
mente será más enérgica (más potente y 
más brusca también) que en uno similar que 
los lleve de disco, aunque en ambos casos 
se aplique la misma presión sobre el pedal 
Esto es debido a que el freno de tambor 
tiene una característica llamada efecto fre¬ 
nante, de la que el de disco carece por com 
plctu, Este efecto autolrcnanlc consiste en 


el acuri amiento contra el tambor de una de 
las dos zapatas (denominada primaria) que 
multiplica el esfuerzo de fricción entre za¬ 
pata y tambor, aumentando en consecuen¬ 
cia la energía de la frenada. 

El freno de disco necesita, pues, una ma¬ 
yor presión para compensar la falta de este 
efecto autofrenante; es decir, exigirá pulsar 
d pedal de mando con más fuerza, En cü 
ches pequeños, dotados además de discos 
bien dimcnsiojiados, esto no supone ningún 
problema, puesto que con presiones razona- 



2 . Utilizando unos alicates do punías, desconectar en primer ¡upar el acopla¬ 
miento ©ñire el pedal de travo y la bomba. P^rta ello baslaié soTflr jn poqueza 
bulón accesible por a parte i atanor del tablero 



6. Tirar a continuación de cilindra maestro hacia afuera y extraerlo de Su aco- 
plafTiier to, Tepe preparada un trepa o fin do envolverlo y ewtar cualquier 
salpicadura de liquido sobre la pínura. 




3, Para evitar posibles salpicaduras del liquido de [renos sobre la pintura (eti 
muy corrosivo), fimos de desmonlar el conjunto vacar ni dspósilo u'.ilizando, 
f;i.ja gjer-ipkj, une jeringa, 


7, Colocar e racor oara la tema del tubo de vacio en el pu \\o previsto pora 
ello en el colector de adn rsirtn. Si no ex te tiara lome preparada, habría que tala- 
dírji el colector, roscar e insidiar on cao punto el racor. 
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i. Apañe üe con unió de serve fio no y cilindro 
maestro en si, el kit de montaje comprende un tubo 
de vacio, dos do conduccidn co liquido y racores. 
abrazaderas y pequeño material cuino arandelas, 
clips, etcétera 


bles sobre el pedíiJ pueden conseguirse fre 
nados muy enérgicas. Jen modelos más 
grandes \ pesados, las cosas cambian, y es 
pee tal mente cuando se conducen a plena 
carga, pues el esfuerzo que ha de ejercerse 
sobre el pedid para lograr frenadas acepta¬ 
bles ajea tiza niveles que escapan a la fuerza 
física que la mayoría de los conductores 
son capaces de ejercer. 

l;3 servo freno de vacío resuelve este pro¬ 
blema, proporcionando una ayuda extra a 
la frenada, de modo que puedan conseguir¬ 


se altas presiones en d liquido de mando (y 
por consiguiente frenadas potentes) si ti ne 
ce si dad de tener que ejercer esfuerzos fati¬ 
gosos sobre d pedal. 

Esta clase de dispositivo funciona apro 
vcchando el vacio de la admisión dd carbu¬ 
rador, efecto que es tanto mayor cuanto 
más rápido es el giro del motor y más cerra 
da se encuentra la mariposa dd acelerador 
circunstancias que son precisamente las que 
se dan (al menos la última) en el momento 
de frenar, K! vado de In admisión nenia 



4, So llar a continuación los racorei- de bs dos tubos 'Je conducción de liqui¬ 
de’ Une ve? Hojas completamente las me'cas, tirar de los tubos hacaa luera para 
sanarlos dp rik amplamientes en el cuerpo ríe la bomba 




5, Utilizando una llave de tubo ele median adecuad n, o una do vaso dotada de 
alargadera, sollar ahora las torni ros que su je la n el con unto Je cilindro rnacslin 
a la carrocería 



fl. Instalar el nuevo conjunto Cilindro magelro-servotreno en ol acoplamienlc 
donde antes se encontraba el allegro ru&usiru. C ¿locar los rom líos (segura* 
monte valdrán los mismos) y a preterios. 


9. Acoplar a los tubos metálicos de conducción de liquido los prolcngadores 
conten dos On el kit, y caries forma de modo que se puedan acoplar con faciló 
dad en sus ai oía míen tos en el cilindro maestro. 
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Instalación de un servofreno 


ira ves de un tubo sobre una cavidad deno 
minada cámara de aire del servo Treno, y 
que no es más que un cilindro en cuyo inte 
rior se encuentra un pistón de gran dtatnc- 
!ro dispuesto de forma que la depresión en 
una de las dos caras del embolo licuda a 
desplatarlo en d momento de la frenada. A! 
apretar el pedal de Treno, el líquido llega a 
presión a una pequeña válvula en la pane 
uiTcrtor del servoTVeno, la cual, ni abrirse, 
deja pilcar aire del exterior a la parte ame 
rior Je la cámara ile aire. 


Dado que d otro lado de la cámara está 
conectado al colector de admisión que está 
per man en teniente provocando una Tuerte 
depresión (vacío), d resultado será que el 
pistón de la cámara se desplazará movien- 
Jo u su vez ni pistón tic mando de liquido. 
Este último impulsará d Huido hidráulico 
bacía los órganos de treno de las ruedas a 
una presión superior a ia que se habría ob 
tenido si directa mente se hubiera mandudo 
el liquido desde la bomba sin intervención 
del servofreno. 


La generalización de circuitos dobles ha 
dado lugar n que en la mayoría de los auto 
móviles se utilice ahora un tipo especial de 
servofreno que en un solo cilindro reúne d 
servofreno propiamente dicho y la bomba o 
cilindro maestro, con dos salidas, una para 
cada uno do los circuitos independientes. 
Antes de finalizar, liemos de subrayar 
que la presión poi aplicai en los frenos va 
ria según los modelos, y que previamente 1 a 
toda compra deben asegurarse de que r ' 
el servo Treno se adapta a su coche. 



10. Una voz eiltlados ios extremos de los tubos en sus alojamientos en pl cilin¬ 
dro maestro, apretar sus correspondientes racores. Iniciar el aoriele a mano con 
cuidado de que el recor m entre torcido. 



12. De nuevo actuando por el Interiordol coche* fin la parte inferior del tablero 
de indumentos, colocar el bulón oe anclaje enire el pedal y la barra de mando 
riel niiirdro maestro 
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11 , Instalar ahera el ubo de vedo en Iré ia cámara del servofreno y el racui del 
colector do ac misión. y ap'etnr la? abrazaderas enrresoond-entes. S ituar el tubo 
de modo que no presente dobeces agudas 



11, L enar *1 depósito de líquido de Irenes con fluido del tipo recomerd.ido y. 
finalmente, hae$t un sangrado general de lo instalación (circniio delantero y cir 
curto trasera). 


















conozco /u coche 



más 



C ONSIDERADA como la estructura 
del vehículo, la carrocería debe cum 
plir, enirc otras muchas, dos funciones: 
soportar eJ peso de tos elementos mecánicos 
que mueven al automóvil y ofrecer un ex Le 
rbr agradable y un interior acogedor para 
los pasajeros. En, realidad la estructura que 
soporta todo el conjunto mecánico es el 
bastidor y la parte exterior es la “caja” o 
carrocería propiamente dicha 

En un automóvil tradicional que dispu¬ 
siera realmente de chasis y de caja la sepa¬ 
ración seria posible. Sin embargo, al formar 
una unidad estructural la caja con el basti¬ 


dor, se lia pasado u denominar “carrocería” 
a todo dio. 

Las carrocerías han de ser rígidas, pero 
flexibles al mismo tiempo. Man de poder so 
portar las irregularidades de los caminos, 
absorbiéndolas y sin que nada se deforme. 
Pero también ha de ser capaz de absorber 
parle de los impactos o colisiones que se 
produzcan, impidiendo que lleguen a ios pa¬ 
sajeros o suavizándolas. 

Ln d comienzo de la industria del au¬ 
tomóvil se consideraba que la ‘'caja^ no 
tenia ninguna influencia en el funciona¬ 
miento de los elementos mecánicos y que 


sólo era cuestión de mayor o menor comodi¬ 
dad de los pasajeros y del mejor o peor 
gusto de éstos en cuanto a la estética. Por 
ello la caja se dejaba al criterio det “carro¬ 
cero 15 , que atendía los caprichos del 
comprador. En esos momentos normal 
mente la industria carrocera estaba sepa¬ 
rada de la mecánica del automóvil. Como 
ocurre hoy en día con los camiones, los tu¬ 
rismos se entregaban en chasis y el carro¬ 
cero los vestía. 

Las cajas podían ser: abiertas, cerradas o 
desmontables. Las cajas abiertas 
comprendían: los “tonncaiix” los “faeto- 



BPtEAK.— Tres puei tas, avenía Ua&ero atwlrbíe. Recibe distólas de nominad on es según los países; Statíon Wagón, 
en Estados Unidos; en Inglaterra: "Estate Car", en Alemania; "Kuinb " u S tallón Wagón; en Italia: üiardintera; en España: 
‘Cinco Puer tas', "Familiar ‘ 
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Carrocerías: Los modelos más 



nes", los “breaks**, las “victorias", etc. 
Cada uno de ellos aceptaba una serie de va¬ 
riantes, El que más se extendió fue el doble 
faetón, con entrada por ambos lados. Fastos 
automóviles abiertos disponían de unas ca¬ 
potas de lona para poderlos cubrir. 

Las cajas cerradas comprendían: los 
“cabs"* las “limusinas’', los ómnibus de via¬ 
jeros y, en general, todo tipo de carrocería 
con techo fijo. 

En cuanto a Jos landos y landolets, perte¬ 
neció n al género de las cajas desmontables, 
es decir, de las que podían descubrirse Letal 
o parcialmente, por lo que una parte dd te¬ 
cho era rígida. 

De las numerosas denominaciones y ti 
pos de carrocerías clásicas algunas han per 
maneado, y aunque se produce a veces 
cierta confusión porque no se corresponde 
la designación actual cun las características 
di fe re u cíales de entonces, la realidad es que 
hoy Iüí constructores de vehículos suelen 
distinguir en sus gamas los tipos siguientes: 

BERLÍN A.—También llamada “sedán'", 
es un vehículo de conducción interior de 
cuatro puertas, dos a cada lado, y con ca 
paeidad para cuatro o seis plazas, El techo 
es rígido, formando parte de la carrocería. 
Dispone de Jos filas de asientos, normal 
mente corridos ambos, aunque también se 
aceptan que estén separados los delanteros, 
con lo que la capacidad se reduce a cuatro 
o cinco plazas. Ventanillas lleva dos a cada 
lado, sin contar los cortavientos delanteros 
que puede llevar o la división en dos de las 
ventanillas posteriores, 

BERLINETA»—Conocido también 
como “sedán de dos ouertas" o “club" es» 
en definitiva, una berlina con dos puertas 
una a cada lado, lo que obliga a que los 
asientos delanteros sean abatibles para dar 
acceso al asiento de atrás. El “club", aun¬ 
que también se denomina así a estos, suele 
disponer realmente de cristales laterales co¬ 
rridos, es decir, si si larguero intermedio 
entre ct delantero y c! de atrás de cada lado. 
Su apariencia viene u ser la de un descapo¬ 
table, pero se diferencia de éste en que con 
serva el techo rígido y unido a la carrocería. 

COUPE.—Inicialmente el “coupé" es et 
cuche que sólo lleva asiento delantero, dos 
puertas —una a cadu lado— y uno o dos 
cristales a cada lado. La parle de atrás del 
interior estaba prevista para equipaje. Sin 
embargo, se ha pasado a denominar igual 
mente “coupé ' al automóvil que dispone de 
un asiento trasero, más estrecho que lo ha 
biluál, pero que se puede utilizar para el 
transporte de personas. A estos automóvi 
les se :es suele conocer como 2 1 2, 

C ABRIOLET.—O “convertible" es real- 
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BERLINA DOS PULHIAS —Una puerta a cada lado, dos Imeas de asteólos, los delanteros a bali¬ 
ta les. Fn algunos [mises se los r orí oce cnr-io "Sedan 1 o "Limoustne” 



BERLINA.—Es la dánica, de cuairo puedas, con dos lineas de asuntos, bn inglés se denominan 
‘Saionn" y nn alom-m '‘fíodíin 1 ' o 1 I I runos irie"' 



I-Ai SO CABBIOI t-t —De dos puertas sin motilante en los laterales. Techo metálico rígido no in¬ 
dependiente, Ln Lslados Unidos so le dcsiytiu coma “ íwo Uoor Hard Top Sedan' . o Sedan oo dos 

pulírtela y techü rígido, 



FALSO CABRIOLEE—Pero de cuatro puertas, también ti) móntame central entre los dos crlstales. 
tn Lslados Un dos se conoce como M Four Uoor Hard I op Sedan' 1 o como "Sport Sedan", simplemente 













































































































BHLAK Cinco pijerías, do-:, a cada lado y una dulr^ü I s mAei cemente que b\ Rrr j ak de 1 p©s pucr 
las El a¡sionio posterior es abalan para aumentar la supc-i(icio do carga. 





I IMUSI WA.—Más espacioso que la berlina, dispone de trasportines abatiblcs deirás, asi como de 
(una de separación entro el puesto ce conducir y el habitáculo de los pasare ros. Suirle dinponar de se¿ 
clisíales lidérales. 


BFEAK TODO TERRENO, S 11 ni r lamento llamado también "lodo terreno'' tiene la particularidad 
do oslat piLvislu para 1 er onos ¡rroyulaies y airaslrar remolques pesados. Es la adaptación de los 
vehículos mi Fila res a usos particulares 


HOAl »H'I FR niescapíiiabli ■ dn ríos plfi 7 HS con capota enml able, rio Iota y lunas la lo ral rv r ibal 
hks. i o esencial que ter liaiu du un cocha le&aapotablc- y di? dos pimías. 






mcritc un “club" o una “bcrlincta" en que la 
capota no es rígida y se puede quitar, 
plegándola detrás del asiento posterior. Dís 
pone de dos asientos y de una puerta a cada 
lado. 


SPIDER.—Cuando d "cabriole!” lleva 
sólo d asiento delantero, como el "coup¿“, 
se convierte en un “spider" o en un 
“roadster", que con ambos nombres se les 
conoce. La capola puede ser de lona, pero 
también rígida de nidal ó plástico, loque se 
denomina “hafld top^. 

LIMUSINA.—Son berlinas largan que 
permiten una separación entre el habitáculo 
del conductor y el de los pasajeros. El espa¬ 
cio de estos es amplio, con traspontines, es 
decir, asientos plegables que les da una ca¬ 
pacidad entre cuatro y cinco personas, pues 
el asiento de atrás permite perfectamente 
ser ocupado por tres. El hecho de llevar ais 
lado al conductor indica que este tipo de 
vehículos es para ser conducido por chófer 
profesional Una variante de la limusina era 
el “coupé de ciudad'\ en que la parte dd 
conductor quedaba al descubierto, dispo 
metido de un pequeño toldo que se extendía 
en caso de lluvia. Por el contrario, sí era la 
parte de atrás de la limusina la que podía 
descubrirse con una capota plegable, el 
vehículo se denominaba "laudolei' 1 . 

Pero estas son denominaciones que se 
con servan, aunque los modelos de carro 
cenas ya no se encuentran cu los vehículos 
de serie. Si pueden verse todavía en los par 
ques de los Joles de Estado de los países 
que suelen disponer normalmente de “limu¬ 
sinas", “coupes de ciudad" y “landolct" de 
marcas de alto prestigio para utilizar en los 
actos oficiales según lo permita la climato¬ 
logía. 

BREAK. También llamado “kombi" o 
“familiar” o simplemente "cinco puertas", 
son versiones de las berlinas, cuadradas por 
la parle de atrás y con el asiento posterior 
abatí ble, ideadas para lograr una amplia su¬ 
perficie de carga. Disponen de abertura i ra 
sera, bien en forma de portón o en doble 
puerta. Con el termino “rubia” se sude de 
signar al “brenk” que dispone tic largueros 
y montantes de madera, aunque en otros lu¬ 
gares p estos automóviles se les denomina 
“rancheras 1 *. 

De todos modos, dada la nueva utiliza 
don de la carrocería como elemento de se 
guridad, las denominaciones y característi¬ 
cas clásicas es muy posible que sufran alte¬ 
raciones en un futuro próximo, pues las le¬ 
gislaciones muy severas en tal sentido, asi 
como las investigaciones de los principales 
fabricantes* pueden llevar a tipos de carro 
cerias distintas a las fabricadas en ta r * 
actualidad, |] 
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Averías en el alternador 


C L alternador es el generador Je eleetri 
cidad del automóvil moderno, Casi 
siempre csLá colocado en la pane íz 
quierda del motor (foto l). Arrastrado por 
el motor, ni mismo tiempo que el ventilador, 
tiene la misma velocidad de rotación* Al 
contrario de la dínamo, produce corrientes 
de sentidos alternativamente opuestos que 
se transforman en corriente continua gra¬ 
cias a una serie de diodos (ver despiece en 
la tbio 3), Las baterías aceptan solamente 
corriente continua. 


Antes de desmenuzar un poco este acce¬ 
sorio esencial, debemos subrayar que el al¬ 
ternador no podría funcionar sin un pe¬ 
queño dispositivo llamado regulador, por la 
sencilla razón que tampoco las baterías 
pueden recibir una cuantía de electricidad 
superior a sus necesidades. En la foto 2 está 
el alternador con su poica y ventilador in¬ 
corporados, asi como d regulador general¬ 
mente colocado en la chapa que separa el 
compartimiento motor riel habitáculo. Ia>s 
alternadores más recientes integran dicho 


regulador (roto 4). La gran ventaja del al¬ 
ternador, con arreglo a la dinamo, estriba 
en su facultad de producir electricidad 
incluso cuando d motor funciona al ralenti, 
beneficio inapreciable en los embotellamien¬ 
tos y para los coches haciendo d “puerta a 
puerta", 

Como se ve en el despiece de la foto 3, el 
alternador se compone de piezas y elemen¬ 
tos macizos, fáciles de equilibrar y sus 
averias son poco frecuentes. Detalle cc im¬ 
portancia: Muy u menudo el automovilista 



i. Aunque colocado casi siempre a la Izquierda del motor, su situación no influye 
en los problemas p anteados, cuando surgen. 




2. Alternador y regulador cuellos. Soporte? dol regulador en el costado dol moior y 
regulador en su sitio habitual. 



3^ Uno de loe alternadores de mayor tsoenol morcado. Tal despiece a? 
asunto oe especialista 
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cree que el alternador no tiene limite de po 
Leticia o de producción. Es falso, Si la po 
tcncia del alumbrado, añadida a la de los 
accesorios que equipan el coche, rebasan 
las posibilidades de] generador de electrici¬ 
dad, la batería se descargará y se deterio¬ 
rará rápidamente. El caso no es tan excep 
cional con nuestra costumbre de poner nu¬ 
merosos 4i gadgcts‘' cu el vehículo. 

El control de carga del alternador se en 
cuentra en el tablero de mando (foto 5) y 
consiste casi siempre en una lámpara 


LcsLígo de color rojo. Apagado, el testigo lu 
niínoso índica el buen funcionamiento dd 
al ternador, encendido nos man ¡fiesta una 
avería. 

Si se enciende la lu?, de peligro, d con¬ 
ductor debe parar el coche rápidamente. 

La primera verificación será para la correa 
de arrastre, f loja, desgastada o rota ya no 
puede asegurar la rotación dd alternador y 
de) ventilador. On la página y siguientes 
dábamos un detalle tic cuantas operaciones 
se suceden para paliar este incidente. Es 


preciso, para evitar problemas, llevar una 
correa de recambio en el maletero. 

Si la correa no presenta ningún aspecto 
de deficiencia, entonces, por principio, hay 
que cambiar el regulador. También se 
puede llevar un regulador de socorro en el 
maletero. Si el regulador viene separado, 
bastará con desenchufar los cables tíe cone 
xión y quitar los tornillos de sujeción (fo¬ 
to ó). 

Operación inversa para la colocación del 
nuevo regulador. Si el regulador es de lipu^^ 



EncobiUch 


Pü( iQKHflti.lIni 


Inducido y E^rnfor 


\ □etioria.miBnlig 


Paisa 


Placa parlad iodo* 


RofOf - 


Vtfnlihdoí 



5, Tosido luminoso de carga de; alternador. Apagado, Indica el buen Unción a 
.lento, un cundido indica que el generador ya ño produce electricidad 



4, Situado en a parte trasera del alternador y parte integrante del gene- e. La sustitución del regulador se realiza iras b-iber desconectado ios hilos de em- 
radur, el regulador moderno evita los habituales probé mas de conexión palme con el ademador y la batería, Luego, con el destornillador de eleclricis:a. quitar 
entro ambos mecanismos, loa dos lomillos do sujeción on la chapa det compartimento motor. 
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Averías en el alternador 


incorporado y, como se ha podido apreciar 
en el despiece, está sujeto en la parte trasera 
del alternador* mucho cuidado, pues pri 
mero hay que quitar los dos hilos de cone¬ 
xión y sacar los dos tomillos y arandelas de 
sujeción « foto 7), usando el pequeño destor 
n[liador de electricista, procediendo luego a 
la colocación del recambio. 

Después de estas dos intervenciones, si el 
testigo luminoso sigue encendido, el alterna 
doT está deteriorado o defectuoso» En tales 
condiciones, se puede volver a casa, si es de 
día y el recorrido no excede los 100 km. De 


noche, es arriesgado intentar recorrer más 
de 40/45 km. En ambos casos no utilizar la 
bocina, la radio ni cualquiera de los demás 
equipos eléctricos. 

IVsü a su aparente sencillez, la repartí 
dón del alternadores asunto de espec i alistas. 
Supone previo control del rotor, estator, 
diodos positivos y negativos, gracias a la 
ayuda de un ohmímetro. Sin embarga an 
tes de darse por vencido, el buen conductor 
debe pedir una veri Tica e ion del alternateur 
sin previo desmontaje del soporte» Dicho 
control se realizará gracias al uso de un 


volt i metro y amperímetro < foto H). Las pre¬ 
cauciones a lomar en esta prueba son cono¬ 
cidas en los talleres de las grandes marcas. 

S' el alternador sigue sin producir electri¬ 
cidad. sabiendo que tenemos una correa 
nueva y tensa, asi como un regulador 
nuevo, tendrá que ponerse el coche en ma 
nos del electricista. Si se puede apreciar una 
producción débil y/o irregular, queda por 
controlar las conexiones (foto 9). Tras esta 
comprobación, si d generador no funciona 
normal mente hay que pasarlo a manas ex 
perlas. Si la producción de corriente rebasa 



7, Desenchufar [.muero mí regulador del alternador ton mucho cuidado. a. s*o se debe proceder al desmontaje del alternador antes de efectuar previa 

Luego, con el destornillador dr electricista, quitar los tomillos do suicd&r. verificación do sus reacciones» 





11. Método ser cilio para auscultar su alternador, comprobar el silencio de 
tui cionámicnto y F mucho más lardo, delecta* r avenlualmente, <?i ruido lo la 
averia 


526 


12. Las v braaones pueden provocar un deslizamiento de tas tuercas e impe¬ 
dir una roiación suficiente del alternador Para aprelar el sistema rio hinquen, 
empezar por enroscar la tuerca pegada a a misma poica. 














lo normal el fenómeno indica conexiones 
defectuosas entre regulador y alternador, 
Entonces, no vacilar en cambiar los hilos de 
conexión Hoto 10). 

Queda una ultima serie de '‘cnmprobíi 
éiones* acústicas al alcance del auiomovi 
lista: i on coche nuevo y/o alternador 
nuevo, escuchar funcionar el generador 
(foto I I), Meses o, norma]mente, años más 
tarde, si se enciende su testigo de carga, se 
apreciará que el alternador sigue funcio¬ 
nando sin apenas mido, motor ligeramente 
acelerado, Si percibe un ruido metálico con 


tinuo y rápido, con el mismo ritmo dei mo 
tor (correa tensa y regulador nuevo), sabrá 
que uno de los dos defectos siguientes Kan 
podido ocurrir: La tuerca y contra tuerca 
de hinquen de la polea están desenroscadas 
(Tutu 12) y la polea ya no transmite correc¬ 
tamente el movimiento de rotación de la po¬ 
lea. Bastará con apretar el conjunto para 
que todo este de nuevo en orden. En d se¬ 
gundo caso oirán un ruido de rotación 
sordo, aparejado con la velocidad de rota 
ciún del motor. Entonces, verificarán la ah 
neación de las poleas y verán que la del al 


lernador no está en el eje de las oirás dos 
{fnro LH Incluso si la correa está tensa, co¬ 
rre por el costado de la garganta y no 
arrastra d eje del generador a una veloci¬ 
dad adecuada. Jugando con los soportes 
(foto 14), se restablece la alineación per¬ 
fecta y se soluciona el problema. Si después 
de dichos controles el ruido se hace notar 
todavía, es que hay un rodamiento roto* 
uno o varios diodos eti corto circuito o el 
estator en corto circuito, también. Lo me 
jor es acudir a] especialista lo antes O 
posible. 



9, Asegurarse ce que fas conex ones están en perfectas condiciones o hacer 
que lo sean puede evitar la sustitución errónea de alternador. 


10. Cambiar el h ilo ce c o ne x i ón al re rnad <>r /re ¡ ju lad nr n i led e baat a i pa rn repa¬ 
rar la avería, 



13, Verificar la alineación perfecta de Itts poleas supone primero quitar la co¬ 
rrea. En carretera, la alineación se efectuará "a ojo de buen cubero", pero, ob¬ 
viamente impondrá un reajuste on el taller fangar. 


14 , Con llave y Cestón iliadct largo, procediendo por movimientos sucesivos 
I['Ti!lados, milímetro tra^ miilmelro. se logrará una alineación casi perfecta de las 
poleas 
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mantenimiento 


Detección de averías por los ruidos 


i OS ruidos “insólitos" de I a transmisión, 

I suspensión y carrocería w manifiestan 
^cuando el vehículo está rodando, es ob¬ 
vio- Sin embargo, para localizar c interpre 
tur correctamente ese tipo de ruido, no hay 
más remedio que efectuar, generalmente, 
tres pruebas distintas que se definen a conti¬ 
nuación porque algunos ruidos, especia] 
mente de transmisión* varían en intensidad 
o no se manifiestan según las piezas del 
conjunto trabajan en tracción, retención o 
vacío. 

Trabajan en “tracción" (foto l) cuando 
d coche arranca o sube una cuesta, en tT re 
tención" cuando baja una cuesta o reduce 
su velocidad (foto 2) ¡dn pisar el freno ni d 




1. Para la prueba ds control de la transmisión, uti¬ 
lizar as cuatro o cinco relaciones de cambio delan¬ 
teras, cada una hasta el limíte de revoluciones o ve¬ 
locidad autorizado. Quedarse dos segundos en el 
punto muerto antes de enganchar la relación supe¬ 
rior pare escuchar las reacciones. 



2, La segunda prueba, lanzar til coche en una ba 
inda uIi izando cada relación ds cambio, Al alcan¬ 
zar la velocidad ná>inn de una relación, quita" el 
pie del acelerador sin locar la palanca de cambio y 
dea r correré vehículo durante cinco o seis segun¬ 
dos trenado por al conjunto inolor, 



3. i n a pruaba en vacie Oeiar correr & cntthu, en punto umerlo, tras haberlo 
lanzado hasla unos 100 km/hora, Al parar el motor, dejar la llave en posición 'li¬ 
bre". a fin de evtar el bloqueo de vori no, 



7. Este delecto del palie"' es bastante frecuento en los coches clásicos Su re- 
p di ación j,t impone tan pronto aparece. Habrá que cambiar los rodamientos y 
el cierre hermético* 



4. En un coche clásico de tracción trasera, los punios débiles dol árbol de 
transmisión sort sus conexiones y eveniuales delormac tonos por chuquea, y de¬ 
tento? de 1 abrieseión, que "-¡iemprp pundon producir sí; 



B. tsla averia se manifiesta poco a poco © índica un defecto en ei sistema 0 b 
mondo dot e unbio. Ademán impone un conlrol dól embrague Posiblpwnlr» ■-;»> 
hnn mellada algunos dic lies de! engranaje. 
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acelerador en “vacio" cuando el vehiculo 
prosigue su camino por inercia, palanca de 
cambio en punto muerto, motor parado* sin 
que se pise el freno ni acelerador. 

La primera prueba consistirá en escuchar 
los ruidos L *en vacío"'; Lanzar el coche a 
¡UO km/hora en una bajada suave y operar 
como acabamos de decir, ¡Cuidado! Ho¬ 
to 3), al girar la llave de contacto pura pu 
rar el motor, ¡no vayan a Moquear la diree 
ción! La prueba en iraeeiou se hace desde 
el pie de una cuesta hacia arriba* utilizando 
cada relación de kt caja de cambios hasta el 
máximo permitido. Además, entre cada 
.cambio* esperar dos segundos antes de en 
ganchar la relación superior {foto I) de tal 


forma que se puedan observar correcta¬ 
mente la reacciones de cada velocidad* 

La prueba de retención se hace en sen¬ 
tido inverso: Enganchar ln 1 . a , subir al 
máximo, soltar el acelerador 4/5 segundos 
y operar sucesivamente asi para cada reía 
ción hasta la 4," o la 57', según el cache que 
lengmi {foto 2), Insistimos, a menudo el 
ruido anormal se percibe sólo en una u otra 
de las tres pruebas y no quiere eso decir que 
la reparación haya de postergarse. 

Una vibración continua perceptible en 
toda la longitud del habitáculo, n partir de 
unos 75/80 kni/hora, indica un defecto o 
desequilibrio del árbol de transmisión Mo¬ 
lo 4). Sin embargo, d desequilibrio del árbol 


puede resultar de una deformación acciden¬ 
tal o del excesivo desgaste de los cardanes 
Molo 5). Defecto típico de los coches tradi¬ 
cionales. como Seat 124. 131. 132 y Tal- 
bol ISO. 


Un silbido agudo, aunque muy tenue 
cuando se inicia, es indicio de desgáste 
anormal en uno, al menos, de los rodamien¬ 
tos de la caja de cambios (foto 6), Este de¬ 
fecto se aprecia mejoren “tracción"". Un sil 
hido agudo perceptible a partir de 
8() km/hora y más allá* tendrá su origen en 
el pulier intermediario del árbol de transmi 
sien. Es indicio de que el rodamiento dé bo 
las y los anillos de cierre hermético son de 
feol uosok (foto 7). 




5. Los cardanes del coche de tracción trasera tienen el mismo cometido que 
ios de tracción delantera Su desgaste es interior porque se os tuerzo viene 
amortiguado por los órganos de transmisión que componen la cadena. 


6. Los rodamientos de la caja de cambios deben cambiarse ton pronto se de¬ 
lecte holgura por defecto o desgaste, para evitar daños mayores, y porque son 
avtíiias que van iitNii.pru en üuiuhihu. 



9. El desgaste de los cárdanos en un coche de tracción delantera es más im¬ 
portarle que en un clásico, Debe coi regirse rápidamente para evitar darlos en 
los ejes y uso anormal de los neumáticos (Para coches clásicos, ver foto 5.) 


10. Choques y /o crujidos en un coche de tracción delante a pueden indicar h 
tambión, ur desgaste de los serniártioigs de ir&nsrmscri üe a potencia motor. 
Fn cualquier casas, efectuar un oantro de los elementos del iren de-artero. 
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Detección de averías por los ruidos 


Choques sordos ik poca duración y fre¬ 
cuencia bastante tapida justo después de 
enganchar una de las tres primeras veloci¬ 
dades indican, sin dada, que uno o varios 
dientes del engranaje de acoplamiento de la 
caja de cambios están mellados (foto 8K Si 
este silbido apareciera después de en 
ganchar cada una de las tres relaciones de 
cambio, esto puede decir que la caja de 
cambios necesita una revisión completa. En 
los vehículos con caja de cinco relaciones 
delanteras, el silbido puede oírse en una o 
en las cuatro primeras velocidades. 

Choques y/o crujidos mecánicos más 
bien sordos, perceptibles en el momento de 


una aceleración brusca o de una retención 
brutal al soltar el acelerador, revelan una 
holgara excesiva en los cardanes del árbol 
de transmisión en los coches de tracción 
trasera (foto 9). Los mismos indicios en un 
coche de tracción delantera revelan una 
holgura o un desgaste excesivos en los 
árboles de ruedas delanteras o en los carda¬ 
nes de las mismas (foto 10), No debe 
excluirse la posibilidad de deterioro en am 
bus piezas al mismo tiempo. 

Un ronquido más bien sordo y continuo 
indica sin duda un desgaste anormal de los 
pifiones del par cónico (foto II). Choques 
metálicos de frecuencia creciente con la ve 


beldad, aseguran que existen uno o varios 
dientes mellados en el engranaje del par 
cónico y diferencial. Crujidos sordos, inter 
mi te ules en curvas y cuestas arriba resultan 
de dientes rotos en los piñones Interiores del 
diferencial. 

Cuidar la suspensión es asunto que 
puede salvar la vida. Cualquier choque 
sordo, manifestado al franquear un hache, 
una desigualdad del firme o un badén indica 
el desgaste de los silentbtocs» También 
puede revelar, al mismo tiempo, la debilidad 
o desgaste de muelles y/o amortiguadores 
(foto I2) + F.n las páginas 144 a 149 de esta 
Enciclopedia encontrarán cuantos detalles 



11. El ronquido continuo, aunque tenue, indica casi siempre el deterioro de 
los piñones del par cónico. Además de la reparación convendrá averiguar la 
causa Cte esta anomalía 
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15, Vibraciones de carrocería y roces más bien continuo* V sondos pueden 
indicar que un lamber de freno está descentrado La reparación debe realizarse 
lo antes posible. 


12 . Uno presidí en la carrocería, lo más ceca posrbie del sistema de suspen¬ 
sión, les indicará inmediatamente Ir debilidad o rotura que están buscando 
(Ver páginas 144 a 140 ) 



te. Vibraciones y roce sordo continuo a paree rendo solamente a cierto y/o 
ciertos regímenes definidos del motor indican geno raímenle un deterioro del 
embrague, (Ver páginas 221 □ 225.J 
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necesitan para operar los cambios que se 
imponen, teniendo en cuento los consejos 
suplementarios de la figura 14. 

Los ruidos metálicos que se perciben al 
pasar los obstáculos o desigualdades co 
mentes y habituales de la calzada resultan 
siempre del deterioro de las ballestas y/o de 
los muelles. 

Balanceos acompañados pur choques 
y/o roces tenues y sordos a la salida de cur 
vas y en calzadas bombeadas se deben a la 
ruptura de 9a barra estábilizadora o bien a 
la rotura de un amortiguador (foto 13), 

Respecto i las vibraciones de carrocería 
y correspondientes manifestaciones acústi¬ 


cas, resultan casi siempre de una amplifica¬ 
ción de defectos y/o desequilibrios de las 
piezas y componentes en movimiento para 
asegurar la marcha de] vehículo. Por en 
cima de 100 km/hora* se deben a una hol¬ 
gura o desgaste de los cubos de ruedas (fo 
to 9 4), de los cardanes de transmisión (fo 
tos 9 y 10) o de los tambores de frenos des¬ 
centrados (foto 15) y siempre vienen acom¬ 
pañados por silbidos casi continuos y sor 
dos. Si estas vibraciones y silbidos varían 
de intensidad en las tres pruebas, indican el 
defecto de dos cubos del mismo eje, delan¬ 
tero o trasero. 

Cuando vibraciones y ruidos se martilles- 


tan siempre a cierto régimen del motor, se 
deben generalmente a un defecto o desequi¬ 
librio dd embrague (foto 16 y paginas 221 
a 225). 

Cuando las vibraciones vienen apareja 
dctxS con üii ronquido más o menos tenue de 
intensidad proporcional al incremento de 
revoluciones del motor, resultan dd dése 
quilibriu u desgaste dd ventilador y/o del 
generador de electricidad (foto 17). 

Naturalmente, vibraciones acompañadas 
con ruidos metálicos más o menos agudos 
indican siempre que un demento de chapa 
no está bien sujeto o está desgarrado r i 

(foto i8). n 



13. El cocho en el puente, poción veriUcarlácil mente s la barra ssrab tirador a m, Vibraciones do carroccr a acompañadas por cru i das discontinuos, sor- 
n el anortlguadOf están rolos, los balanceos y roces o choques sordos en salí- dos y tenues, man i fies t.a r el deterioro de ur cubo de rueda. Comprobar si tiene 
das de curvas y/o &n calzadas bombeadas no tienen otro origen délo rrraciones pora corregirlas. 



17. Vibraciones tenues acompasadas con ronquido más o menos me Ifrico y 18. Vibraciones y chocuas metálicos más acusados en calzadas delormadas 
tenue, de intensidad creciente cor las revoluciones del motor, indican desgaste proceden de una chapa desaprende o desgarrada A veces, con una revisten 
del tjt del venllladur o del alternador, u de ambos, de los aprietes es bástente. 
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conscnioción 


Tipos de ton illos, cuidados y reparaciones 


U N automóvil es un conjunto de miles 
de piezas, ensambladas entre si por 
un número aun mayor Je tuercas >■ 
tornillos* Del correcto funcionamiento de 
éstos depende en buen grado \í\ seguridad y 
la ausencia de averías, ruidos y lodo tipo de 
situaciones anormales y que una tuerca o 
un lomillo funcionen bien quiere decir que 
su par de apriete sea siempre el corréelo y 
que su zona de ataque se encuentre en bue 
ñas condiciones. 

Naturalmente en el automóvil existen 
todo tipo de tornillos y tuercas: grandes, pe 
que ños, delgados, de distintos materiales y 
muy variable dureza, pero todos cumplen 
una misión importante y han de estar 
siempre perfectamente i\ punto. Repasar el 
apriete es una buena manera de iniciarse en 
las tareas de mantenimiento y reparación 
de un automóvil. 

Algunos aprietes son especialmente deli¬ 
cados, como aquellos que sujetan la culata 


al bloque, o las piezas de enlace del cigüeñal 
con el motor y aparte de tener tomillos de 
muy especial calidad* se lia de realizar con 
llave dinamometríea* Otros tomillos impor¬ 
tantes, corno los que sujetan las ruedas, me 
rccerian el mismo tratamiento, aunque se 
desprecia y normalmente se aprietan de 
cualquier manera, lo cual no es nunca acon¬ 
sejable* Con un exceso de par, los tornillos 
terminan por perder cualidades. 

Los problemas que suelen presentar los 
tornillos en la practica diana son ios de su 
apriete y afloje, lo que sólo ye consigue dis 
poniendo rie la herramienta de la medida 
adecuada para cada tipo especifico de loi 
ni lio. Nadie intentaría aflojar un tornillo de 
rueda con un vulgar alicate: sabe que ncce 
silíi una llave de cruz o de “L'* del I y que 
sin ella está condenado al fracaso, o a me 
llar la cabeza del tornillo. Pero muchos de 
los que piensan asi* no dudan luego en ala 
car un tomillo de estrella con un destorni 




1. Cada lomillo tiene una medida concreta * tanto 
en longitud come en calibre y en trazado de la es¬ 
piga, siendo imprescindible un ,k peine M de medición 
rara conocer la familia y tipo concreto d& cada tor¬ 
nillo. 





2. Este es un ejemplo del tornillo rnás común que suele encontrarse en un au- 3* Los lomillos de culata son probablemente los de mayor calidad que suelen 
tomóvil. A pesar de enlaza' piezas que no necesitan de un gran par de apriete, encontrarse en el moler, es lando capacitados para soportar slr la menor helor- 
Su calidad general suelo ser bastante elevada. mación el tuerte par aplicable -siempre con llave dinamométr ca. 



6. La máxima calidad y ; ¡üb lidad en al apriete se consigue utilizando luercas 7. Entre tes lomillos especiales puede citarse en p- mcr' lugar el tapón de ya 
¿luí ob locantes, es lo es que disponen de un anillo eiaslicíj que Impide su moví- ciado del aceite del cárter cuyo apriete tradicional por Hovc de 'cuadradillo ' so 
miento pese a las más violentas vibraciones ha reemplazado casi genéricamente por la llave exágono! 






















Ilador inadecuado, o traían de soltar una 
tuerca de difícil acceso con una llave plana 
puesta en posición inclinada. Nunca se debe 
intentar atacar un tornillo sin disponer para 
dio de la llave o destornillador adecuado, es 
la regla de oro para tener ios tornillos y 
tuercas siempre a punto. 

Co i Lodo, disponiendo incluso del instru¬ 
menta! correcto, a veces se plantean agarro¬ 
tamientos que dan problemas para trabajar 
con los tontillos, sobre todo, a la hora tic 
los desmontajes. Es el momento de utilizar 
productos aflojadores que limpian y engra 
san la zona de unión-tuerca para facilitar su 
desmontaje, ¿Sabia que en caso tic emer 
gen cía unas simples golas de (’oca i ola lie 
nen esa propiedad? Natural me me que su 
acción es limitada, que se trata simplemente 
de un recurso de emergencia, pues siempre 
será más dicaz recurrir a productos es 
pacificas a dicho fin. 

Otro delecto muy común entre afíeiona- 


üos a la mecánica es d de no emplear en el 
armado el mismo tipo de arandelas o tuer¬ 
cas que tema el tornillo originalmente y clin 
supone un grave error que afectará al pro 
pió tornillo o incluso a las superficies que 
enlaza. Si existe una arandela de aluminio 
en lugar de hierro, o una tuerca autoblo- 
cante en lugar de una convencional, 
siempre obedece a un motivo que se ha de 
respetar. 

l as averias en los tornillos vienen inelu¬ 
diblemente par deformaciones en su ca¬ 
beza, debidas exclusivamente a la utiliza- 
ciun de una herramienta inadecuada al 
apretar o aflojar, y también por deforma¬ 
ciones en el esiriado, achacables en En 
prédica mayoría de los casos a un exceso 
de apriete. Lo normal es que la tuerca sen 
de un material más blando que el tornillo y 
en consecuencia es ésta la primera en sufra 
los inconvenientes de un exceso de apriete. 

Cuando los hilos de una tuerca ya no su¬ 


jetan con firmeza el tornillo, la averia puede 
solucionarse terrajando un paso mayor, 
aunque también es posible reparar pasos de 
tuerca manteniendo el diámetro original 
(como sucede, por ejemplo, cuando se trata 
de hujíns), utilizando para ello una rosca de 
insertar “hdícoiP, 

Un problema por deformación en torni 
líos de culata o motor y también en Eos de 
rueda, son los de deformaciones debidas a 
un engrase previo al montaje, yo que con el 
calor pueden alterarse las características de 
su tratamiento térmico original. Un último 
detalle: cuando se rompe lo cabeza de un 
tornillo, quedando el cuerpo en el interior, 
la única solución es usar extractores espe 
cíales, o tener la habilidad de hacerlo girar 
mediante un cortafríos y martillando con el 
tacto suficiente como para no dañar el con 
torno. En cualquier caso conviene primero 
“aflojar' todo lo posible el lomillo con un 
producto químico. 




4. i os toro i li o ¿ que fi^n las ruecas, pese a accionarse siempre con L.n rnismo 
tipo de llave, pueden variar en longitud e incluso er calibre interior, por lo que 
han de corresponder al modelo concreto de coche. 



5. ( a la ve? están más difundidos tos tormNosde nabfrzo tixogonal, que proel 

ian do una llave 1 Alien" para su apriete. que resulta rnás diectoquo con tas lia 
ves convencionales por disponer de más puntos de apriete 




fl, Otros torni los de especial calidad son los que enlazan cinturones do segu 
fidad al chasis del vehículo y que han de ser capaces de soportar las máximas 
tensiones, sin que se aprecie en ellos la más mínima deformación, 


9. Los tornillos de cabeza piar a pensad os para maniobrarse por medio de 
destornillador, también deben tener un par de apriete concreto muchos precl- 
Iflrin del uso de un destornillador do impacto para aflojar oc. 
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Tipos de tornillos, cuidados y reparaciones 



10, Las bujías. h Firt de t, cuntas, suri un tur nilla más, con ün apriete especifico 
necesario para no dañar la superficie de n culata o para impedir lugas de ga 
sea la lavo de bujías es a única que cobe utilizarse. 



11 , El vciHor del alie añado al br icol a ge di&poncrá Siempre do un juego rnás o 
monos cumple’u de machos y terrajas para, reparar lod; i -i nilu o lutfica i.im. :• 
haya deformado por el exceso de aprsele. 




13. La utilización del ' bel coi " es muy sencilla. Cuando un exceso de apriete 
haco que el tornil o no engrano bien er su rosca, pero se quiere conservar el 
paso de origen, h abrá que proceder a su inser lado,. 


14, El primer paso esierrajar el ori-lcic cañedo mediante un macho del caiiuri. 1 
especifico, que siempre será liQftffí-Tienle mayor al original Tener precaución 
en los pnmeros hilos de rosca para que el macho entre derecho. 




1§. Acto seguro se enlaza ei útil con el orficio ya terrajado y se va girando 
lentamente en el sentido del reloj hasta que la nueva rmra penetre Intímenle 
en su compartimiento, 


17 . Insertado ya el nueve hilo de rosca, podrá inirod jeirse nuevamente el tor¬ 
nillo original y aplicar el apriete necesario sir que se plantee ningún problema, 
ni por tugas ni por resistencia. 
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LA TOMA DE DATOS 
Y LOS PARTES DEL SEGURO 




12 . Uno horr-aniienla especializada pero económica de máxima utilidad es el 
"helicoir, o mseriadür de roscas de tuercas, que permite la reparación de lodo 
tipo de roscas conservando el diámetro original. 



15* La nueva rosca artificial se inserta en el útil del "helicoil 1 . engranada por el 
punto final de la rusca, y se gira entonces habla nuu aparezca por iq punía 
del útil. 



_ 


18. Complemento imprescindible en ui ipnete de cualquier lornillti son ia:^ 
arandelas Existen de lodos los tipos, dibujos y mate ría les-, y es fundrnnentri no 
despreciar nunca fíl montaje nricirirjl da éstas, 


El primar “incidente" con 
un automóvIJ plantea a su 
propietario el problema det 
parle al seguro, qué datos re¬ 
coger y qué datos proporcio¬ 
nar, Cuando colisionan dos 
vehículos, lo más importante 
de todo es conservar la tran¬ 
quilidad: da lo mismo quien 
tenga la razón. No se debe in¬ 
sultar nunca ni pretender dar 
lecciones de conducción. El 
hecho se ha producido y na¬ 
die io puede remediar, se 
trata ya de no agravarlo más, 
ti orden en que ha de pro¬ 
cederse es el siguiente: per- 
senas. vehículos, circulación, 
toma de datos. 

Personas.—-Hay que com¬ 
probar si alguno de ios ocu¬ 
pantes del vehículo propio ha 
sufrido algún daño. Luego 
preocuparse por ios que iban 
en el otro automóvil. Si hay 
heridos, encargar a alguien 
—si no hay nadie, al primer 
coche que pare— que avise 
a una ambulancia y a las au¬ 
toridades Si no existen heri¬ 
dos, ya podemos ocuparnos 
de los vehículos 

Vehículos.—Examinar los 
desperfectos en ambos co¬ 
ches, comprobando si pue¬ 
den o no rodar, aunque sea 
empujando y si pueden o no 
moverse por sus propios me¬ 
dios, caso de que no haya 
averia grave visible. 

Circulación.—Si los ve¬ 
hículos están entorpeciendo 
la circulación, hay que facili¬ 
tar ésta mientras llega algún 
agente de la autoridad. SI ha 
habido heridos de alguna im¬ 
portancia, no conviene mover 
los cochos, do modo que los 
agentes levanten su atestado 
previamente, Si la colisión ha 
sido leve, como ocurre en la 
mayoría de los casos, hay 
que apartar io antes posible 
los vehículos para no seguir 
interrumpiendo fa marcha de 
los demás y evitar nuevas co¬ 
lisiones. Si es en carretera, 
conviene apartar los vehícu¬ 
los al arcén y si es en ciudad, 
al borde de la acera, 

Estas tres son operado- 
rtes que se deben hacer con¬ 
juntamente por ios ocupan¬ 
tes, o al menos los conducto¬ 
res, cíe amhos vehículos. 

Toma de datos.—Con tran¬ 
quilidad, y sin perder nunca 
la calma, puede procederse a 
la recogido de datos: nombre 
Lcornpiolo, dirección, teléfono 


del otro conductor; número y 
lecha de expedición Ue su 
permiso dé conducir, com¬ 
pañía er que tiene el veniculo 
asegurado y tipo de seguro, 
especialmente si es a todo 
riesgo o si as únicamente 
daños a terceros, Al conduc¬ 
tor del otro coche habrá que 
facilitarle los datos que él so¬ 
licite. que serán esos. Si ot 
conductor, en el momento 
del incidente, no es el propie¬ 
tario, habrá que tomar ios da¬ 
tos de ambos, 

Conviene también exami¬ 
nar, conjuntamente los dos 
conductores, Ins daños sufri¬ 
dos por los vehículos, y no 
esté de más tomar nota de 
ellos. 

Luego, si hay calma en los 
dos y es posible mantener 
una conversación civilizada, 
convencríadiscutir córro han 
ocurrido las cosas, pues 
puede suceder que alguno 
señal no se ha visto, que 
algún intermitente rio fun¬ 
cione b en, que la señal de 
“pare" en los pilotos traseros 
esté avenada: en fin. que sin 
saberlo, alguno de los con¬ 
ductores, su coche no está en 
perfectas condiciones o so ha 
estropeado sin que Iq ad¬ 
vierta. 

Sin embargo, insistimos en 
que eslo será posible ha¬ 
cerlo únicamente on el caso 
de que haya gran tranquili¬ 
dad en ambos. No se trata de 
determinar quién ha tenido 
razón, sino de comprobar sí 
algún ©¡emento mecánico o 
alguna señal de circulación 
no se ha tenido en cuenta. 

Si la colisión se produce en 
un cruce de calles o de cami¬ 
nos. procede comprobar si 
hay señales de ‘ceda el 
paso ' o de “stop". No ceiarlo 
para mañana, porque no 
seria la mimara vez en que al 
día siguiente se hubiera cam¬ 
biado la señal por otra. 

Por lo que respecta a la 
compañía de seguros, hay 
que pasar el parle en los 
próximos dos o tres dias 
como máximo, dando todos 
los dalos personales del con¬ 
ductor del otro coche y del 
prop o, de los daños sufridos 
por los dos coches y ha¬ 
ciendo un esquema de cómo 
se ha producido el incidente. 
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moi Ponimiento 


Limpieza de piezas mecánicas 


P ARA que cualquier operación de 
En a nten ¡miento del automóvil o repa¬ 
ración de una avería pueda conside¬ 
rarse eficazmente realizada y, en definitiva, 
sea de alguna utilidad a medio y largo pía 
zo, es imprescindible tener en cuenta un as 
pecio fundamental y complementario cid 
il bricolage” del automóvil: la limpieza. 
Existe una regla de oro que ludo buen “bri- 
colagistü" debe tener bien presente: siempre 
que se desmonte tina pieza y antes de volver 
a montarla hay que proceder a .su limpieza 
a fondo. Normalmente esta máxima no sue 
le ser respetada en muchos talleres de repra 
ración, a causa, sobre todo, de 3a acumula¬ 
ción de trabajo, 3a falta de atención o el ele 


vado coste de la mano de obra. Sin embar 
gú, cuando d aficionado realiza una opera 
eión en su propio automóvil es aconsejable 
que respete siempre esiu recomendación. 

I ¿i suciedad que se va acumulando en las 
piezas mecánicas del automóvil —origina 
das por la intemperie y por los distintos ele 
mentó* químicos con los que entran habí- 
tuulrnenlc en contacto originan en la ma¬ 
yoría de tas ocasiones un notable desgaste 
¿le las mismas o una disminución en su ren 
dimiento. La suciedad del carburador puede 
llegar a veces a afectar la marcha Jet mo¬ 
tor, por deficiencias en el suministro de la 
mezcla; la sulfatación de la batería ocasio 
na la descarga de la misma y hasta su posi¬ 


ble deterioro total y, en lo que respecta al 
bloque del motor, la acumulación de resi¬ 
duos motiva en ocasiones darlos irreversi¬ 
bles en los cilindros, que son causa de eos 
tosas reparaciones De ah i la insistencia de 
mantener una escrupulosa limpieza en Lo 
das las operaciones* En elementos como la 
bomba de freno, que a cu midan gran canti¬ 
dad de polvo y residuos, conviene reaJizai 
la limpieza tanto al desmontar como al 
montar de nuevo la pieza tras haber realiza¬ 
do la reparación. En otras piezas, menos 
expuestas a la suciedad, como la culata o e! 
carburador, sólo será necesario limpiarlas 
ii El a vez antes de montarlas* 

Como es sabido, el agua resulta peni icio 


t* La solu 
Cióíí máf so 
corrido para 
realizar la lim¬ 
pieza cíe pie¬ 
zas mecánicas 
es la de utilizar 
dírectameñlp 
gasolina, pre¬ 
viamente ex¬ 
traída del 
depósito de 
cualquier au¬ 
tomóvil con La 
única a^uda 
de un tubo fie 
xible, Muchos 
talleres llenen 
lambíán este 
‘eo háb lo y 
para tv tallo 
será bueno 
utilizar un 
muelle de blo¬ 
queo, de muy 
difundido vente. 



2- Aquel pa 
ircular que gus 
le de realizar 
per s¡ mismo 
las repa rae ro¬ 
ñes de su co 
che y que pro 
tenca un aca¬ 
bado especial 
en todos sus 
trabajos, dis 
pendió en tu¬ 
gar de gaso¬ 
lina □ de 
petróleo de un 
liñudo espe¬ 
cial para lim¬ 
pieza, muy 
distribuido fin¬ 
iré lallcrea y 
estaciones ce 
servicio, con 
el que se con¬ 
sigue un exce 
le ríe acabado 
y. además, s n 
dañar las pie¬ 
zas de caucho 

o de goma. 



* 


5* En el caso 
de piezas 
complejas y 
una vez qui¬ 
tada ¡a sucie¬ 
dad superfi¬ 
cial se pro¬ 
cede el des¬ 
montaje com¬ 
pleto de la 
misma y a la 
'impieza par 
el al de todos y 
cada uno de 
seo conpo 
n entes. 




U- Las pie¬ 
zas "peírotea- 
das", o aún 
mejor, nuprey- 
nadas en 
líqu da limpia 
Oor. se some- 
■en luego e 
una drástica y 
enérgica du¬ 
cha con agua 
a presión, 
nasta conse¬ 
guir que el 
liquido limpia 
dor desapa¬ 
rezca p o i 
completo 
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m para un de vado número de elementos 
mecánicos del coche; tic ah: que hahítuab 
mente, para limpiar el motor y eliminar resi 
dúos de aceite, grasas y polvo, se utilice el 
peí roteado del motor. deJ que ya hemos ha 
blado en otru capitulo de esta Enciclopedia. 
Del mismo modo, !n limpieza de piezas suel 
las debe realizarse con petróleo o gasolina. 
También existe, para este menester, un li¬ 
quido especial. derivado del petróleo, que 
no ataca ni deteriora las partes de goma de 
las piezas, como sucede con el primero. 

Los elementos y ¿tiles necesarios para 
realizar estas limpiezas, aparte de los I¡qui¬ 
jos citados anteriormente, son un barreno 
o palangana de plástico resistente y con una 


capacidad para unos cinco litros; su forma 
debe ser rectangular y con espacio suficien¬ 
te para albergar una culata, es decir, la pie¬ 
za titas grande del automóvil que podemos 
tener necesidad de limpiar. También preci 
sainos algunos pinceles y una brocha re 
dónela parn eliminar ios últimos restos de 
suciedad de las piezas. Lógicamente, para 
realizar estas operaciones es aconsejable 
proteger las manos con unos guantes de 
goma fuerte. 

Las piezas se sumergen en este recipiente 
y se frotan con el pincel hasta eliminar todo 
rastro de suciedad; es importante destacar 
que tanto la gasolina como d petróleo no 
deben mezclarse con los otros elementos 


(aceite, liquido de frenos, etc.) que existen 
en el motor; por ello, una vez limpias las 
piezas, debe suprimirse cualquier resto de 
estos productos utilizando p¡irn ello un dio 
rro de agua. Posteriormente. Ins piezas se 
secan mediante aire a presión. 

Del mismo modo, deben limpiarse todas 
aquellas partes del interior tld motor en las 
que tengamos que trabajar, aunque no sea 
preciso desmontarlas, utilizando para ello 
un trapo impregnado en gasolina, Estas 
operaciones de limpieza no sólo redundarán 
en una más larga vida para los distintos ele 
méritos y piezas del automóvil, sino que nos 
permitirán realizar las operaciones r t 
con mayor comodidad. 


3. Con 
única ayuda 
de un recb 
píente ade¬ 
cuado en el 
que se con¬ 
tiene el liquide 
limpiador y de 
una brocha, 
se inicia lo lim¬ 
pieza. des¬ 
montando la 
pieza a Intro¬ 
duciéndola sin 
más en el reci- 
pten te, 




4. Tanto sJ 
se ir ata le pie¬ 
zas simples 
como de las 
más comple¬ 
jas, d primer 
paso estriba 
en i miarla hiern 
con ct liquido 
limpiador fro¬ 
tando enérgi¬ 
camente con 
la brocha a lin 
de que escu¬ 
rra toda la su¬ 
ciedad. 



T. El mejor 
terminado se 
consigue gra¬ 
cias a la utili¬ 
zación de aire 
comprimido 
pora secar to¬ 
dos los resi¬ 
duos da agua 
y dejar lo pieza 
en impecables 
condiciones y 
apta para un 
servicio inme¬ 
diato Si no se 
dispone de 
arre a presidn 

habrá que 
conformarse 
con dejar la 
p¡eza escuínr 
por si sola y 
secarla luego 
en lo posible 
cotí ur trapo. 
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Ixicokigc y mejoramiento _ 

Repararlos pinchazos sin cambiarla rueda 


T ODO automovilista que se precíe ha 
lSc saber sustituir una rueda pinchada 
poi su correspondiente repuesto sin 
ningún problema y empleando un mínimo 
de tiempo; pero existen ocasiones en las 
que, bien por producirse el pinchazo en 
condiciones climáticas desapacibles, bien 
por circular sobre tierra resbaladiza u otro 
firme consistente» o bien por simples razo 
nes de limpieza, la sustitución de la rueda se 
anuncia especialmente enojosa para el con 


ductor que daría cualquier cosa para salir 
del trance sin mayores problemas. Otra 
razón aún mas importante para temer al 
cambio de rueda que precede a un pinchazo 
puede ser la seguridad personal y ello es 
lógico cuando la averia se ha producido cu 
Lin punto conflictivo, como bien puede ser 
una carretera sin arcén Lateral, imn nulo 
pista o via de circulación intensa con poca 
visibilidad por niebla y cualquier otra cir 
cunstancia en la que exista riesgo de colí 


sión contra el vehículo parado y contra 
quien trabaja junio a el. fca dichas ocasio¬ 
nes se impone el recurrir a los^sprays** an- 
ti pino hazos, capaces de solucionar el pro 
blema en menos de un minuto, con solo 
aplicar el “spray" a la válvula del 
neumático y dejar que el gas a presión y la 
espuma de goma contenidas pasen a) 
neumático, inflando y reparando la rueda 
de forma inmediata, 

Pero el uso de estos “spraytT cuyo pre- 



1, El "spray" se conservará siempre en una zona del coche muy protegida 2. En caso de pinchazo, trate de circular lo menos posible con la rueda 
contra las temperaturas eievfidfls y, preferiblemente, cubierto por un paño oue dañada para impedir que se agrando k cniIioÍo, o cilh? se deterioré la cámara e 
le aísle térmicamente. Incluso el neumático 




5. Trate de loes tizar q b largo de la banda de rodadura el objeto caúsame dei 
pinchazo, puos o ¡minarlo nyupa mucho a la re parpe rún definitiva por medie do 

un "spray 1 '. 


e. Los “sprays" más comunes en el mercado suelen sor el i caces para taponar 
oriírcios de hasta dos mili niel ros de calibre. Por encima de dicha medida su efi¬ 
cacia es muy limitada. 
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ció de venta suele ser elevado, puede abocar 
en un completo fracaso si no se adoptan 
toda una serie de precauciones elementales 
que conviene conocer perfectamente antes 
de su utilización. 

De entrada, la carga de estos "sprays" se 
halla bajo presión y puede dilatarse peligro 
sámente si el envase se expone a temperatu¬ 
ras superiores a los 50 grados centígrados, 
temperatura fácilmente alcanza ble ert el ha¬ 
bitáculo de un coche aparcado al sol du¬ 


rante el verano. Lo más indicado es conser¬ 
varlos al fondo de! maletero, en el lado 
opuesto al del recorrido del tubo del escape 
y cubierto por cualquier trapo que realice 
las veces de aislante térmico. 

Caso de producirse un pinchazo y deci¬ 
dirse su utilización, lo primero a tener en 
cuenta es que estos ^sprays’* han sido di¬ 
señados fundamentalmente para su uso un 
motocicletas y que la mayoría de los enva¬ 
ses se quedan algo escasos para Jos au¬ 


tomóviles de turismo. Se trata por lo tanto 
de repasar la banda de rodadura a la husca 
del objeto que provocó el pinchazo; si este 
tiene menos de dos milímetros de diámetro 
la reparación será generalmente posible, 
pero si es mayor habrá que ir pensando en 
la rueda de repuesto. 

Otro detalle importante es el de calentar 
con d cuenco de las manos d envase antes 
de su utilización, ya que con la tempera 
tura, aumenta también considerablemente 




3. Procure detener o coche cun Id válvula apuntando a la liarte baja cié la 
rueda, para facilitar asi ta aplicación del “spray" de manera corréela. 


4, Caliente trl "spra/' con él cuenco de las maros en tiempo (rio y agítelo 
siempre entes de su uro para conseguir asi un pereció vaciado de su conte¬ 
nido, 



T* Limpie la válvula ce suciedad y rosque a tope el racord cal "spray", mante¬ 
niendo éste hacia abajo mientras se vacía su contenido, operación yue cura un 
minuto aproximadamente 



fl. Posiblemente saldré ogo de espuma por algún punió dol neumático du 
rariie la operación de inflado: e$ allí donde se localiza el pinchazo y la espuma, 
al ir saliendo, irá taponando el boquete. 
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Repararlos pinchazos sin cambiarla rueda 


la presión interna, facilitando su completo y 
rápido vaciado* El enrosque del racord en 
la válvula lia de ser a tope y, preferente¬ 
mente* la válvula estará cu la parte baja de 
la rueda, aplicándose el “spray 1 ' en posición 
invenida. 

Mientras se traspasa la espuma y el 
neumático comienza a recuperar altura es 
más que probable que exista una fuga de es 
punía por el punto del pinchazo; esto es to¬ 
talmente normal y salvo que el diámetro sea 


excesivo, a su paso irá cerrando el orificio 
hasta taponarlo por completo. 

Pero sucede que para cumplir su come¬ 
tido la espuma ha de convertirse en una 
película de goma que cubra la superficie in 
terna de) neumático, cargando las tintas en 
el punto del pinchazo y todo esto no es po 
sible sin una labor de centrifugado que sólo 
puede realizarse reemprendiendo inmedia 
lamente la marcha y rodando un mínimo de 
cinco kilómetros antes de la siguiente para¬ 


da. En tiempo frío o circulando a baja velo¬ 
cidad conviene aumentar la distancia a 10 
kilómetros. 

Aunque la rueda présenle un impecable 
aspecto tras ese recorrido, es ineludible ve¬ 
rificar y corregir la presión de inflado, ya 
que ésta suele estar por debajo de tos va¬ 
lores recomendados en función de la ya 
citada falta de capacidad de estos pro 
ductos para su aplicación en auto- r l 
móviles. 



9. Ur bola do "spray" convencional suele tener uros ocho litros de espuma. 10. Ruede inmediatamente un mínimo de r, neo kilómetros para qtie la as¬ 
par lo que no preocupa que alyüse pierda en el ¡nllaJo No hace taita Tampoco puma se cent-if jguc H convirii ándese er uno película de goma. En tiempe trio, 
limpiarlo riol neumático, pues es goma, aumentar el kilometraje. 



11* Tas cubrir este kilometraje mínimo obligatorio, pare en la primera esta- 1Z. Repasar la presión en los dias sucesivos para ver si el orificio ha cusdado 
ción de servscio para equilibrar la presión, pues la rueda estará probablemente? correctamente, o queda algún poro que oblíg¿vá a la reparación convencional 
algo baja. del pinchazo. 
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Las carrocerías monocasco y autoportantes 


C l automóvil está formado por una es 
Iruetura rígida y flexible al mismo 
¡lempo que, por un lado, soporta todos 
m elementos mecánicos y, por otro, man 
lime a esos elementos alejados de las irregu- 
IMaladcs de La calzada* En un principio, el 
iinsli lor se encargaba de cumplir tal fun 
unn l >111 puesto esencialmente por dos lar 
Hiii’ins. unidos entre sí con diversos ti ave 
miiüs. sobre él se colocaba el motor, la 
luir nisión y la carrocería por arriba y las 
i'tlli. v el sistema ele suspensión, ade 
mas de las ruedas, por ahajo. Tanto los lar 
i■ ui‘i * ■■ como los travesanos eran piezas es 
< unp.idas con secciones diversas, cncami- 
|ijul;i:. a proporcionar a ese soporte de todo 
v\ ■ oche la rigidez y resistencia precisa para 
upoiiur las irregularidades de los caminos 
■- la vibraciones del motor. 

Masía los anos 50, al no disponer de 
ii Mies ligeras o resistentes, este conccp 
lu obligado no permitía una relación peso 
poicuchi favorable y. sobre todo, impedía el 
ilesa rollo aerodinámico dd coche. Pues la 
' v.ilación automovilistica tenía que pasar 
por nuevas fórmulas capaces de mejorar 
flotablemente esos dos parámetros básicos 


contrarios a la difusión del producto en se 
ries cada u:/ mayores. Asi nació la carro 
cena “monocasco” o "aLiloporlante" iíus 
Irada por el celebérrimo “Tracción" de An 
tire Citroen en 1934'. quien “mataba dos 
pájaros de un tiro" al elegir la tracción de 
km Lera y suprimir, de paso, el pesado árbol 
de transmisión de la potencia a las ruedas 
traseras. Diez años más tarde se nos ofrecía 
otro “monocasco' celebre, d Renault 4, de 
concepto iodo atrás '. 

Considerado el chasis como d conjunto 
de elementos mecánicos propulsores, mo 
Lor, transmisión, dirección y ruedas, sobre 
él se deja caer la carrocería autoportante. 
procediendo luego a ta sujeción. 

En los dibujos que se incluyen figura el 
proceso de montaje de una carrocería mu 
noca seo de acero, con laterales monoblo 
que rígidos. Corresponden a un .automóvil 
de una gran resistencia, como es el Pcu 
gcol 504* El proceso que se sigue es d si 
guíente. 

Primero, y medíante piezas de estampa 
ción, obtenidas con grandes prensas, se for 
man el ensamblado del sudo delantero y el 
bloque trasero. Son piezas que llevan una 


serie de nervaduras encaminadas a propon 
clonar a la chapa la resistencia que es prc 
uso conseguir, además de preparar los fiue 
eos precisos para dar cabida, posterior 
mente, a los elementos mecánicos* Es un 
notable trabajo de ingeniería, donde lian de 
conjugarse la resistencia de la carrocería 
con Ea priiclícidad de todas las canaladuras 
que se hagan. En la figura 1 se aprecian, se 
parados, los dos elementos iniciales. 

En la figura 2 se ha realizado la opera 
ción siguiente, que es la de unir timbos partí 
formar un basamento sólido* odas las unió 
nes se suelen hacer hoy en dia mediante 
puntos de soldadura, aunque sigue ha 
hiendo una parte desmontable que va con 
lomillos v es la última que se incorpora, 

A la base se 1c añaden los laterales, que 
son mono bloque, comprendiendo tanto los 
cercos de las puertas como la parle interior 
de las aletas posteriores. Por otro lado va la 
pared divisoria delantera que separa el ha¬ 
bitáculo interior dd eomparí i miento motor 
(fig, 3). La operación se completa con la 
soldadura de una traviesa superior, que va 
en la parle delantera, y de unas piezas de 
refuerzo de tus moldantes delanteros (en la 
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monocasco y autoportantcs 


Rg, 3 se ven la traviesa y los refuerzos de 
los montantes, separados, y en la 4, lodo el 
conjunto va soldado y formando una uni 
dad). 

Se ha conseguido asi la armadura del au 
Lomó vil es decir, la estructura que va a ves 
lírse y equiparse mecánicámente. 

A esta armadura le llegan ahora dos ele¬ 
mentos nuevos; por un lado, el conjunto de 
los refuerzos de las alelas déla aleras y del 
panel frontal, además de unas piezas que 
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van a servir para unir este conjunto con los 
laterales mono bloques que ya forman parte 
de la armadura. Por otro lado, se hace caer 
sobre el coche una serie de elementos ya en 
samblados que forman el lecho con la parle 
delantera que bordea el parabrisas, las ale 
las traseras y La chapa del maletero. En la 
figura 5 se muestran Lodos esos elementos 
por separado, en tanto que en la 6 3 r a se han 
dado los punios de soldadura y todo forma 
un bloque. 


Queda terminada con eslo la . .. 

parte de la labor de ensamblaje de ii mi ■ 
rroceria: todos los elementos que m I i 

están soldados entre si. Se pueden . I.i 

ya los desmontables. El hecho de que si I * 
considere desmontables no quiere ih. ti « 
siempre reúnan esa característica, ¡ tu luilj 
vehículos que llevan también soldado; il| || 
nos de estos elementos, concretaim n|| *1 
panel y las aletas delanteras. 

Los elementos desmontables such a | 
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Figura 7 


nielas delanteras y panel delantero, capot, 
puertas y tapa del maletero* Si la toma de 
gasolina lleva tapa, también ésta es una 
pieza desmontable. El conjunto de las aletas 
delanteras y el panel delantero va atorni¬ 
llado a los refuerzos de las aletas y armadu 
nu El capot va sujeto al conjunto anterior. 
Las puertas se fijan a los montantes y la 
lapa del maletero a la chapa del mismo* En 
la figura 7 se ven los distintos elementos tal 
y como llegan a la cadena de ensambla¬ 


je, y en la 8, la carrocería ya formada. 

Los elementos mecánicos: motor, 
transmisión, dirección, suspensión, se han 
ido. mientras tanto, ensamblando por su 
lado hasta formar con ellos un conjunto so¬ 
bre el que “se deja caer" La carrocería. Para 
que el conjunto moiopropulsor no 
transmita sus vibraciones a la carrocería y 
para eliminar lo más posible los ruidos, la 
unión ao se realiza directamente, sino que 
se intercalan una serie de soportes elásticos, 


de modo que la carrocería queda práctica¬ 
mente llotanic sobre el conjunto motopro- 
pulsor. 

Ya sólo queda terminar de vestir el ha¬ 
bitáculo y completar el grupo motopropul- 
sor; con la serie de elementos auxiliares que 
son necesarios: equipo eléctrico, salpica 
dero, asientos, cristales, faros, pilotos, 
etcétera, hasta que el vehículo esté en con¬ 
diciones de salir de la cadena de mon | 
taje por sus propios medios* U 
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Figura 3 


Figura 4 







































mantenimiento_ 

Los ruidos de motor y dirección 


UALQUIER conductor, un poco 
atento y asegurando el mantenimiento 
de su coche según las normas dd 
constructor, dehe recorrer entre L00.000 y 
150,000 kilómetros sin averias mayores. 
Naturalmente, estado de las carreteras, 
carga habitual, clima, protección (garaje) 
y tipo de conducción explican diferencias 
notables en la longevidad dd vehículo. Sin 
embargo, otros factores técnicos influyen 
en los resultados aleanzables. 

Pese al control de calidad cada din más 
eficaz, surgen fallos c imperfecciones que 
debemos vigilar. Generalmente, tienen el 
buen gusto de avisarnos con antelación mus 
que suficiente para evitar sorpresas dcsa 


gradadles, por poco que les prestemos un 
oído complaciente. Vamos a estudiar e,so.s 
ruidos insólitos, ver cómo localizarlos y 
aprender a sacar partido de lo que nos 
anuncian. 

Siempre avisan una averia más o menos 
próxima y todos sabemos que sü previa 
reparación será mucho más barata que 
cualquier intervención posterior al incidente 
o rotura. 

Kn cambio, para captar e interpretar ade¬ 
cuadamente los ruidos o indicios de posible 
defección, primero tendremos que acos 
tumbramos a los ruidos “normales' - del co¬ 
che. Cada pieza o componente genera vi¬ 
braciones y deberá prestarse especial aten 


1. Aquí pueden apreciar les órganos de prui mi tiltil 
V dirección cuyos ruidos insólitos vamos a cm uímt 


lfllf JM 1 1 |||||lUldgglM*AM«M*fcMM * 


2. Herramientas pequeñas, gravilla* bidones, alambres, rameas e incluso in¬ 
sudes encerrados en el "'maletero" impiden oir los ruidos "insólitos 1 ' del 
ve h ionio. 


3. Fácil de colocar y quitar, una amplia “alfombra" de materia plástica, boa< i. ■ 
levantados contra los o cairo costados del maletero,’permitirá la limpieza y nn ¡{> 
yerú lodo cuanto puede provocar ruidos accesorios ni oíoslos 



6, Muelles longitudinales y fu verticales de los asumios, en especial los del 7. Cada pieza del sistema de aireación-calo I acción puedo provocar mi Ion 

aliento dnl conductor, consliluyen una fuentu da ruidos que deben suprimirá® ¡minies Tomillo y aceite bastan para reparar 
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•.. funcionamiento dd motor en toda la 

[f.un .1 de revoluciones, sistema de arranque, 
Imíalos de la dirección y neumáticos 
tiiiiii i), órganos que vamos a auscultar 


i\u lograr un diagnóstico y localización 
< 11 . tu, en su caso, deben eliminarse todos y 
Lh uno de los ruidos o resonancias de ele 
nimios ajenos a la mecánica. El maletero 
(lian 2 \ juega a menudo el papel de erques- 
. Verificar, pues, constantemente, tras 
«mía utilización, que no queden sueltos las 
Huís diversos objetos susceptibles de sacar 

.ile quicio en la investigación: gato o pe- 

|nvTÍa herramienta, gravilla, bidones, 
|inilites, ramitas y/o insectos cosechados 


en el campo, siendo imposible enumerar 
cuanto puede provocar trastornos. 

Para facilitar la tarea (Joto 3), aconseja 
mos colocar en dicho maletero una especie 
de mantel plástico de gran superficie for¬ 
mando receptor único de todo lo que pue 
den llevar, los bordes del mismo levantadas 
verticalmente contra los costados. Asi, 
nada se escapará. 

Un la guantera (foto 4) un trapito- 
amortiguador acústico quitará dolores de 
cabeza, En los coches de 4 puertas, un bur 
lele sujeto (foto 5) entre la parte trasera alta 
del asiento posterior y la bandeja impedirá 
que se caigan piezas pequeñas y burlonas. 
También, cuidar los muelles de tos asientos. 


trampillas de ventilación y calefacción 
(fotos 6 y 7), 

Ahora, cualquier ruido inhabitual tcndríi 
significado. 

Vibraciones o choques metálicos, más 
bien agudos, cuya frecuencia corresponde a 
las desigualdades de la calzada, indican que 
un trozo de chapa eüta suelto, destornillado 
o desgarrado, bien sea en los conductos de 
ventilación (foto 8), bien sea en las chapas 
costeras de las ruedas (foto 9). También 
puede indicar que un soporte de regulador 
(foto 10), balería (foto II) o caja de fusibles 
(foto 12) está desoldado o suelto. Un delee 
tuoso par de apriete en tuercas y tornillos 
suele ser culpable de innumerables ruidos, 
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|, Una manga da calefacción suelta puede provocar silbidos o golpear cual 
Ejler órgano exterior del motor. Volverla a colocar y sujetar debidamente. 


9. Desoldada o destornillada, una chapita vibre. Sujetarla correelamonte para 
suprimir el ruido producido. 


■, Al disponer de un trapito en la guantera, lo utilizarán como amortiguador 
Kfólico, aislando con él. por ejemplo, dos objetos metálicos cuyo roce moles- 

id 1 ¡H 


5, Uri simple burlete su|eio en la bandeja (rasera, Justo detrás del asiento, les 
evitará pesquisas largas y desagradables y evitaré que aparezcan ruidos, si aún 
no lo han hecho 
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10. I : ;üfj( ir tn. j metálico del regí dador llega tx desoldar su c t quedar suplía li £it <ü 
pérdida do un lomillo no hace talla apretarlo mucho, pero si vigilar que no se 
desenrosque. 


Vj 
> . * 


14. Caso da ruido rnsolilo repentino, primero, verificar que puertas, rnulutetu y 
capot están correctamente cerrados. 


V P 


Los ruidos de motor y dirección 


Choques y martilleos más bien sordos 
que parecen repercutir en la carrocería ad 
vierten holguras y/o desgastes en las piezas 
y soportes de los órganos mecánicos 
(foto 13) o dd motor. La verificación será 
inmediata, pero se iniciará por una doble 
comprobación: cierre correcto de las ptier 
tas, puerta trasera o tapa del maletero 
según el caso y cierre perfecto del capo. 
Luego, control de los bultos, paquetes y 
maletas transportadas (fotos 14 y 15). 

Cuando un ruido se manifiesta a ritmo 
rápido, proviene, sin duda, del motor o de la 
transmisión. Si con el vehículo parado y el 
motor en marcha e! ruido desaparece, el 
problema puede ser de transmisión, Si per 


siste et mido anormal, sobre lodo si crece 
en frecuencia o intensidad al pisar el átele 
rador suavemente, sin duda, el motor es el 
culpable. 

Un silbido agudo y constante, aunque te¬ 
nue* puede provenir de los cojinetes del ge 
nerador (foto 16) de electricidad, por des 
gaste excesivo o exceso de grasa. Un silbido 
que aparece en los regímenes más elevados 
su debe a un aflojamiento de la correa de 
transmisión ventilador/generador (loto 17). 
Una especie de detonación ensordecida 
avisa que dicha correa se lia roto. 

Un silbido grave y continuo revela un de 
fccto en los rodamientos de bola del ventila 
dor, o de la bomba de agua (foto 1K). 


Martilleos sordos que se expresan m 
mismo ritmo que el del motor indican lid 
guras excesivas en el embolo y su eje, rvúl 
como en el cigüeñal Se confirmara d 
diagnóstico al pisar el acelerador brutal 
mente y a fondo durante 1/2 segundo, un 
más. 

Choques metálicos tenues y disconti. \ 

que desaparecen cuando aceleran, se dotan 
a un exceso de holgura en piñones y eadriii 
de distribución (foto 19). Un ruido de tona 
quctc momentáneo e intermitente evideiu m 
que el motor de arranque (loto 20) no Im 
vuelto n su posición de estabilidad 
Un martilleo agudo, incrementó miIom 
con el número de revoluciones, es signo ilt 
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15. Comprobar que los objatos y maletas transportados no pueden pn<. - » 
ruidos accesorios por roces o deslizar™ en los 


11. A consecueuuia del peso do la balería, se producen Holguras u mi ji.i¡l. >mi 
el baslibor Fn cada revisión controlar que dicho bastidor está en pede • -* 
lado 





















i w esiva holgura en los órganos Je mando 
tic las válvulas, balancines o taques 
(lólo 21). Juego de castañuelas en frió, 
i muido se arranca el motor, es indicio de 
desgaste de los cilindros (foto 22). El 
i nónicuo se produce también en el mo 
minio de acelerar, tras haber bajado una 

.si a sin pisar el acelerador, 

I I taconeado más bien sordo, disconti¬ 
nuo y perceptible a velocidad inferior a 
JOí) km/hora en calzada en mal estado su 
pone holgura en el sistema de transmisión 
h los órganos de dirección (foto 23) o una 
i i nuciría inexacta (foto 24) de las ruedas 
tlHanteras* Si este taconeo se produce en 
cualquier tipo de carretera a gran vdoci 


dad, pero de forma muy discontinua, indica 
que el equilibrado de las ruedas nu está en 
rreelo. El mismo genero de taconeo percep 
tibie en las frenadas manifiesta holgura en 
el sistema de mando de la dirección (foto 
25). 

Golpes o crujidos sordos y discontinuos 
en las curvas, cualquiera que sea la veloci 
dad, informan de una holgura grave en una 
o varias de las conexiones de la dirección 
(foto 23). También, tal ruido puede sugerir 
un rodamiento de rueda Usurado o roto, 
aparejada con un paralelismo deformado 
del tren delantero {fotos 24 y 25), Sí la di 
reccíón está más dura que de costumbre y 
manifiesta un ruido sordo y tenue cuando le 


obligan a volver a su posición normal, 
recta, se ofrecen dos posibilidades: o bien d 
eje de mangueta está agarrotado (foto 2b), 
o bien el sistema de servodirección está 
fuera de servicio. 

Importante: Salvo incidente o pequeño 
accidente que obligan a una verificación uu 
temática, todos los ruidos reseñados nacen 
de forma muy tenue y se amplifican poco a 
poco. Un vehículo silencioso permitirá de 
tectarlos casi desde su origen y reparar los 
desperfectos a su debido tiempo, lo que su 
pone ahorrar mucho dinero, problemas 
y/o accidentes, de impedir que pequeñas 
cosas se conviertan en grandes ave 1 
rías, * I 



16. Controlar que el alternador está limpio Si el silbido persiste, verificar el 
I uen funcionamiento en un laíler especializado. 


12. tapa de fusibles floja o placa de soporte medio suelta Imponen la repara 
■ un. aunque sea sólo para suprimir los ruidos anexos que pudieran ocultar 
,.t'i• más importantes, 



13. Ejes, muelles, soportes pueden Tenet una fisura " folura y los siient blocs 
estar desgastados. Tras una limpieza a londo, sólo un examen minucioso per¬ 
mitir ;i apreciar los danos evonlimles 



17. ti control de la Tensión de la correa ha de ser automático cuando r,< - oye 
un silbido anormal 
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Los ruidos de motor y dirección 


18, 1 in silbido sordo y continuo les indicará un desgaste anormal de los ejes 

del ventilador o bomba de agua que impondrán una reparación inmediata antes 
do que el coche quede ¡n movilizado 


19. Una excesiva holgura de piñones y cadena de dislnbución provocan < ’n» 
quüs metálicos tenues y discontinuos que aconsejan una pronta interven ;iñi 
pür lo menos ef paso por el taller 


21. Un martilleo agudo, rápido y creciendo con la velocidad de rotación del 
motor, aconseja un reglaje de taqués lo antes posible Es un ruido continuo y 
creciente 


22. Las castañuelas percibidas cuando funciona el motor todavía frió, indi' mi 
que las cabezas de pistones deben sustituirse, lo que impone una refe* i iúm 
completa. 





,8 

1 

Ql 




k 


24.. T acenso poco frecuenta y per ce plible en curvas sobre todo indica un de¬ 
fecto de paralelismo en las ruedas delanteras. 
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25* Golpeeitos o crujidos discontinuos y sordos a cualquier velocidad fnn'dmi 
sugerir un defecto de paralelismo y/o la fisura q rotura del rodamiento d 1 j ur d < 
















































CQGIKkl práctico 







¿ti. E¡ ruido de torniquete que se aprecia tías haber utilizado el motor de 
iisingue desaparece al quilftc el contacta Luego, arrancar rápidamente, des 
i i.nectar de nuevo y arrancar normalmente 



n. Un taconeo sordo y discontinuo, especialmente perceptible en calzadas 
r Informad as, en curvas y/o en trenados cortos un poco bruscos, aconsejan una 
',hi:i verificación de lo-das las conexiones dél sistema de dirección. 





í 



2ft, Una dirección más dura que de coslurobre y ruidos sordos tenues Indican 
ni agarrotamiento de la mangueta y su eje 


FECHAS IMPORTANTES 
EN EL AUTOMOVIL 


1874 : Siegfried Mar- 
kus construye en Viena 
un automóvil impulsado 
por un motor de cuatro 
tiempos de combustión 
externa. 

1876 : Ei conde Nicho- 
las Otto emplea por pri¬ 
mera vez el ciclo de 
cuatro tiempos. Antes 
de inflamarse, el com¬ 
bustible se comprimía, 
aumentando así el ren¬ 
dimiento. No pasaba de 
las 200 revoluciones por 
minuto. 

1882 : Gottlieb Daim- 
ler se separa de Nicho- 
las Otto y monta su pro¬ 
pio taller cerca de 
Stuttgart y construye el 
primer motor Daimler- 
Maybach. Superaba fas 
900 revoluciones por 
minuto. 

1885 : Cari Benz 
construye el primer au- 
tomóvil utilizabSe. 
Montó un motor de cua¬ 
tro tiempos en la parte 
posterior de un triciclo. 
Benz utilizó siempre el 
sistema de encendido 
por bujías e hizo dos 
aportaciones que se 
han mantenido hasta la 
fecha: el sistema de re¬ 
frigeración por agua y 
las válvulas en forma de 
seta. 

1886 : Daimler monta 
su motor en un carruaje 
de caballos al que se le 
acondicionó, supri- 

I miendo las tanzas. A di¬ 
ferencia de Benz, Daim¬ 
ler utilizaba el sistema 
de encendido por tubo 
caliente y el combusti¬ 
ble se inflamaba por 
medio de un tubo de 
platino que se mantenía 
al rojo por medio de un 
mechero. 

1889 : Gottlieb Daim- 
I ler introduce lo que 
lluego seria la caja de 


cambios. Era de cuatro 
velocidades, que se lo¬ 
graban mediante un sis¬ 
tema de engranajes en 
los que se actuaba con 
piñones despfazables. 

1890 : Panhard y Le- 
vassor construyen su 
primer vehículo, que 
tenia el motor colocado 
en el centro del chasis. 
A! año siguiente cons¬ 
truyeron otro vehículo, 
ya con el motor situado 
en la parte delantera y 
debidamente protegido 
del polvo de los cami¬ 
nos. 

1892 : Se inventa el 
carburador de inyector 
flotante por Silhelm 
Maybach. 

1894 : Se construye el 
primer automóvil en 
"serie”. Fue un Benz: el 
Velo, con motor de dos 
caballos y medio. Ese 
mismo año, Vacheron 
incorpora al automóvil 
el volante, 

1895 : Los hermanos 
Michelin (Andrés y 
Eduardo) aportan al au¬ 
tomóvil las primeras cu¬ 
biertas neumáticas, que 
sustituyen a las de cau¬ 
cho macizo. Ese mismo 
año se patenta en Ingla¬ 
terra, por los hermanos 
Lanchester, la transmi¬ 
sión por eje cardan. 

1897 : Muere Levas- 
sor, que había sido de¬ 
cisivo en la evolución 
del automóvil. Esta¬ 
bleció el sistema de mo¬ 
tor delantero y transmi¬ 
sión trasera, sustituyó la 
transmisión por correas 
por el sistema de 
embrague y caja de 
cambios y tuvo la ¡dea 
de la refrigeración, con 
un sistema de tuberías 
que iban delante del 
motor. 



































repare u/ted mi/mo 


Cambio de piezas de chapa 


I OS lectores del % ÍÍricolagG" han ido 
conociendo hasta el momento muchos 
trucos profesionales del chapista* pero* 
sin duda, han limitado su titila /ación al arre 
glo de pequeños desperfectos en la chapa, 
por considerar que los grandes golpes Ies 
venían grandes, al no atreverse a trajinar 


con las grandes piezas de chapa. Evidente¬ 
mente, toda deformación del monocasco ha 
de ser tratada por un especialista, pues el 
problema no es sólo de enderezar, sino de 
recuperar una geometría perdida que es vi 
tal para el correcto comportamiento del au 
lomóvíl, y ello sólo puede conseguirse con 


un instrumental muy complejo y costoso 
Pero existen grandes piezas, como los c:i 
[Kits delantero y de equipajes, además de 
las cuatro puertas, en los que se puede lia 
bajar sin ningún problema, pudiendo lia 
ccrsc todo tipo de reparaciones y sustituen' 
nes sin el miedo a que un defecto de gen 



1. Reemplazar las alelas, especialmente las delanteras, es bien sencillo 
cuando éstas no estén soldadas a la chapa, sino sujetas con tornillos, algo muy 
común on los automóviles modorros 



2. Sueltos los turril los aéralos, accesibles desde el lateral del vano moten • 
normal os tonte que sellar la chapa siluada enlre el capot y el parabrisas, para la 
cual el primer paso e& soltar los Himpla; m m brisas. 



5. Además de cambiar las alelas por oirás nuevas, desabollarlas o simple* 
mame pintarlas, el poder moverlas permite tener acceso a reparaciones ían fre¬ 
cuentes como la rotura de una bisagra de puerta, 


6. Tras cepillar toda la superficie dañada con un cepillo de cerdas rnut.'ilk t 
se realiza la soldadura de la bisagra partida. Existen grupos de soldadnm h> > 
trica muy baratos, pero el aficionado debe usar guantes 
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iHclriíi aliare el ct injertamiento del coche. 
I ns montajes defectuosos se traducirán en 
nudos, entradas de agua y fallos similares, 
de fácil corrección. Dichas piezas son las 
mas expuestas a golpes y corrosiones, por 
U\ pie la mayoría de las reparaciones inci 
den directamente sobre ellas* 


Lo que desconocen muchas personas, 
incluso entre aquellas que alguna ve/ se han 
animado a desabollar una puerta tras des 
montar el panel, o a cambiar un capot, es 
que las aletas son también fácilmente des 
montables en la mayoría de Jos cochos mo 
domos y que, por lo tanto, son cómoda 


mente accesibles para reparaciones de la 
más variadas Índole, que van desde el ilesa 
hollado o sustitución de las propias alelas al 
arreglo de averias tan Frecuentes como la 
reparación de bisagras de puertas desoída 
das, etc. ^ 

La idea de los fabricantes al hacer sus M 


3 . Tras rearar también los lomillos de dicha chapa, ésta puede retirarse con 
i.iciHdad {soltar los lavacrislalesb quedando visibles los lomillos del extremo in- 
lunor de la atela. 



4 .. Una ve? desabrochados estos últimos, la alma ya puede abrirse des de el 
extremo de las puartas, y para soltarla completa mente bastaré soltar los del pa- 
ml:¡ mques,: la sustitución es. pues, gMCUUsfmifc 



7, Abrochada toda la pie/a con soldadura, conviene cubrirla con una mano 
le pintura pare evitar ia oxidación Soltar la aleta ha permitido realizar un trabajo 
en zona de muy difícil acceso. (Elegir pintura especial anlicorrosíón ) 


8, tanto para realizar traba[os mecánicos que exigen desmontajes de impor¬ 
tancia como para suslilüli piezas dañadas, soltar capots es bien sencillo; el del 
motor se quita soltando el brazo de sostén. 
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Cambio de piezas de chapa 


coches con aletas desmontables es la de 
abaratar y facilitar hi reparación de tos mis 
mos, pues de tener que cortar y desoldar a 
soltar unos cuantos tornillos, el tiempo de 
reparación y la maestría de quien la realiza 
cambian sensiblemente. Lo que sucede ñor 
malmenie es que los talleres de chapa apro 


vechan dicha ventaja en beneficio propio, 
pues, al reparar una aleta que se desabro 
cha cobran lo mismo que en las soldadas, 
La ventaja final de este sistema favorece, no 
obstante, a los usuarios, al menos a uque 
líos que disponen de los conocimientos, ha 
büidad e instrumental necesarios como para 


animarse por sí mismos a la reparación y 
cambio de todas estas piezas de chapa. 

Para corregir holguras y ajustar estas 
grandes piezas de chapa, sobre todo pucr 
tas y capots, que van móviles sobre bisa 
gras, se suelen necesitar dos personas, 
mientras que el instrumental es bien sene i 



9, í ras olio se retiran las cuatro tuercas que lo unen con las bisagras de osci¬ 
lación. trabajo a realizar por dos personas, dado el gran tamaño y pesa de estes 
piezas, 




10, Sueltos dichos tornillos, ya es posible retirar (a pieza y cambiarla por ■ lr,i 
nueva, o tener gran libertad de movimientos para trabajos dilidles T corríu es Ir 
extracción cómprela del bloque motor 



13. Para el desmontaje de puertas os f recu orí lo tener que recurrir al emplee 
de destornilladores de impacto, curo ü retirar los lomillos con cabe/a de estrella 
que los unen a las bisagras y que tienen un pótenle per de apriete 


14. Conocer el mecanismo de sujeción de puertas y capots puede perrnitii 
con agir personalmente los malos ajustes ti picos de la cadena de montaje, i 
pacas de dar entrada al interior de aire e incluso agua 
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lio, limitándose a llaves convencionales y* 
rn todo caso, a un destornillador de ím 
pacto, necesario para soltar y volver i\ 
jihrnchar los grandes tornillos de estrella 
i|ue suelen utilizarse en el ajuste de puertas 
lalerales. problemas de acabado pro¬ 

pios de la fabricación en cadena, que tanto 


molestan a los usuarios de coches nuevos y 
que suelen traducirse en un mal ajuste, con 
entradas de aire o de agua, pueden ajus 
tarsc con mucha facilidad, actuando sóbre¬ 
los tornillos de fijación, hasta conseguir que 
el cierre sea perfecto. 

El complemento al cambio de piezas de 



chapa viene dado por trabajos de soldadura 
o pintura, aunque lo mus interesante de 
momento es conocer que piezas hasta 
ahora **iabü'\ como es el caso de las aletas, 
es muy probable que puedan ser desmonta 
das en cuestión de minutos y con la única 
ayuda de una simple llave. jj* 




11* Cuando un capot está dañado, generalmente por golpes o por corrosión, 12. El primer paso en esta operación bs aprovechar los ele memos sueltos de 
|, adquirir rn cualquier désti m* '■ olio ¡n::ii:r?dcNic fie un coche .1 la pieza dele horada, como serraduras, ominad* pfifB incluirlos un la nueva, 

mu&irado del mismo modelo y proceder al cambio. que, tras ser montada, se pintará en el color de la nueva unidad. 



15. Los taladros de acoplamiento de las tuercas de enlace con las bisagras 16, Variando el reglaje de dichas tuercas y apretando ligeramente para probar 
líen en una tolerancia que permite ajustar con precisión estas grandes piezas de el ajuste, puede alcanzarse un momento de ajuste perfecto, siempre y cuando 
chapa desde el momento en que se aflojan dichas tuercas. se tenga la paciencia y buen ojo necesarios. 
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puc/m apunto 


Tipos de rodamientos y aplicaciones 


C NTRE los ele memos Tunda mentales 
del automóvil los rodamientos con si i 
luyen, sin duda, la familia más nume 
rosa y con mayor número de aplicaciones. 
Prácticamente en todos los órganos prinei 
pales de un vehículo se utilizan hoy dta ro 
damienlos. 

El diseño de estos elementos ha evolucio¬ 
nado considerablemente durante los últimos 
años, hasta el punto de contarse en la ac¬ 
tualidad con cientos de tipos distintos, con 
características especificas para cada apli 
cae ion. En un coche de tipo medio, por 
ejemplo, pueden encontrarse fácilmente 


más Je treinta rodamientos diferentes, cifra 
que puede multiplicarse por dos inclusive en 
los modelos más sofisticados, provistos de 
transmisión automática y otros automatis¬ 
mos diversos, como clevalunas eléctricos, 
ajuste automático de los asientos, etc, 

Los rodamientos más generalizados en el 
automóvil son los del tipo de bolas, corrí 
puestos por dos pistas de acero, una inte 
rior y otra exterior, entre las que rueda una 
Illa de bolas de acero, generalmente encaja 
das en el interior de una jauta de bronce o 
acero. Para conjuntos sometidos a cargas 
elevadas, como, por ejemplo, piñones de di 


ferencial, ciertos ejes de cajas de cambios, 
etcétera, las bolas se sustituyen por rodillos 
cónicos de acero, Alternativamente, para 
cargas importantes se utilizan tombiépi ro¬ 
damientos de bolas con dos o más hileras 
de bolas, convenientemente dimensionados 
para soportar grandes esfuerzos. 

Cuando los rodillos del rodamiento son 
cilindricos y de muy poco diámetro, el ro 
damiento se denomina lk dc agujas”, Esli 
tipo de rodamiento también es de muy Tro 
cuente uso en el automóvil. Se encuentra 
en la caja de cambios y en las crucetas de 
los ejes de transmisión tipo cardan. 



t. Es grande la variedad de rodamientos que se utilizan en un automóvil y no 
os aconsejable intercambiar sus tipos, ya que su misión es distinta 
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2. Los roda¬ 
mientos más 
utilizados en el 
automóvil son 
del tipo do bo~ 
las. generad 
mente con una 
sola hilera de 
bolas y jaula 
separadora. 


5, En el eje 
correspon¬ 
diente a los 
conjuntos srn- 
c r o rijadores 
de la caja de 
cambios, ge¬ 
neralmente se 
utilizan roda¬ 
mientos de 
agujas en 
jaula de acero. 





















Para determinadas aplicaciones se utili 
/un rodamientos estancos o sellados, que 
tu* requieren engrase periódico, A este tipo 
[H'itenccen los rodamientos de la bomba de 
i? u¡i y los utilizados en muchos automóvi 
li-s ‘ii el dispositivo de desembrague. 

Un rodamiento si se mantiene bien aten 
djdú en cuamo a lubricación puede durar 
i mu o como el propio coche. No obstante, 
i n determinados casos —y en determina¬ 
dos modelos no resulta difícil que se den 
averias de rodamientos con la consiguiente 
necesidad de reposición* 

En general, para conocer el estado de un 


rodamiento la primera operación que debe 
llevarse a cabo es limpiarlo a fondo con 
petróleo y aíre comprimido, o, en su de¬ 
fecto, con una brocha empapada en ese 
mismo liquido. 

Una ve/ limpio y seco el rodamiento, al 
darle impulso con la mano deberá girar con 
suavidad y sonido uniforme. Lo contrario 
será síntoma de mal estado de las pistas o 
de las bolas (picadas u oxidadas). 

Determinados rodamientos, especial 
mente los de tipo cónico, exigen cierto 
apriete o precarga en su montaje. Los roda- 
miemos del piñón del diferencial, los del 


conjunto de la corona del diferencial y, en 
algunos modelos, los correspondientes a los 
bujes de ruedas, requieren la aplicación de 
esta precarga en el montaje, que en cada 
caso habrá de darse según tas recomenda¬ 
ciones específicas del fabricante del vehícu 
b, Si no se da precarga o ésta es tnsufl 
cíenle, el conjunto tenderá a presentar hol 
guras anormales; mientras que si la pre¬ 
carga que se aplique resulta excesiva, exis 
tira el grave riesgo de que se gripen y se 
destruyan los rodamientos en un T J 
breve plazo de tiempo. 1} 1 


3. Para con- 
Junlcs sometí- 
tlns a grandes 
r.-vyas, como, 
[itif ejemplo, 
piñonee de dí- 
Iüm- iicial, cior 
los ejes de 
i a¡a de carro 
bies, ele,, se 
utilizan roda¬ 
mientos dü ro 
dilles 



B. En las 
juntas Upo car¬ 
dan de rnu- 
• lias transmi¬ 
siones o palie- 
res se utilizan 
pequeños rn- 
damienios de 
agujas instala¬ 
dos en los 
brazos de las 
crucetas 



4, En algu¬ 
nas cafas de 
cambios se 
utilizan gran¬ 
des rodamien¬ 
tos con dos hi¬ 
leras de bolas 
y jautas sepa¬ 
radoras de 
acero o de 
bronce. 



7. Según la 
aplicación a 
que se desti¬ 
nen, existen 
muchos tipos 
distinios de ro- 
damienlos, Ho 
aqui algunos 
utilizados en 
Irán Emisiones 
automáticas. 
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Tipos de rodamientos y aplicaciones 


ft. En bom¬ 
bas de agua 
suelen utiií 
zarse roda 
■mientes de 
bolas Io 1 aí- 
mente están 
eos o sellados 
para impedir 
deterioros por 
posibles entra 
das de agua. 



9* También 
se utilizan ro¬ 
damientos se¬ 
llados o da 
engrase H, for 
iife M en el sis¬ 
tema de em¬ 
puje del dis¬ 
positivo de de¬ 
sembrague 



i 


12, Dándole 
impulso con la 
mano, el roda¬ 
miento debe 
girar con sua¬ 
vidad y sonido 
uniforma, Lo 
contrario será 
si rt t o m a de 
mal estado de 
pistas o bolas. 



13. Si el ro¬ 
damiento es 
desmontable,, 
la mejor lorma 
de averiguar 
su estado será 
observar las 
pistas de ro¬ 
dadura, que 
no deberán 
presentar pi¬ 
caduras. 



15 . En los 
bujes de los 
modelos con 
tracción de¬ 
lantera, Jos 
rodamientos 
suelen Itevar 
un separador, 
cuyo espesor 
está calcula^ 
do para con 
seguir una de¬ 
terminada p re¬ 
carga, 



18, Si el se¬ 
parador situa¬ 
do entre las 
pistas de ios 
rodamientos 
es demasiado 
delgado, la 
preearga pue¬ 
de resultar ex¬ 
cesiva al apre¬ 
tar la tuerca de 
mangueta, 
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tí). Para co- 
nocer el es- 
Iniki do un no 
linimiento* la 
inmiera ope- 
M'i c I Ó n que 
ifiibe (levarse 
H cabo es lim- 
IH.II r: a londo 
mu una bro- 
i iiu V petróleo 



11, Une vbz 
eliminada toda 
la grasa o su¬ 
ciedad de las 
pistas y bolas 
del roda- 
miento, so¬ 
plarlo con aire 
comprimido o 
simplemente 
dejarlo secar. 


I i 






|4 r Algunos 
i Dejamientos, 
ot¡ pedal mente 
tío ti: ■ ) cónico, 
deben llevar 
Cierto apriete 
i.non taje. 

P n r a evitar 
HYPfí i. es im¬ 
portante no 
nebro pasarlo* 


17, Por este 
noiivo, al sus 
llluir roda 
frnentas de 
buje es reco- 
■ nt:M dable ha 
cer el montaje 
m' banco y 
cerciorarse 
tlit| buen giro 
de los roda 
mu utos una 
vr / apretada 
l.i tuerca, 




18, La pre- 
carga do los 
rodamientos es 
especial ni ente 
impártanle en 
el caso del 
pifión del dífe- 
r e n c t a I. CI 
apriete se 
controla de 
acuerdo’ con 
el par de rota¬ 
ción del piñón 
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puesta <i punto 


i 

Cojinetes de fricción 


AKA que un eje pueda girar en un 
alojamiento cotí el mínimo de roza¬ 
mientos se utilizan normalmente dos 
sistemas alternativos: rodamientos de bolas 
o rodillos, o bien cojinetes lisos de fricción. 
Generalmente no hay razones especiales 
que obliguen a la utilización de unos o de 
otros en un determinado elemento 
mecánico; en la mayoría de las aplicaciones 
puede utilizarse indistintamente un sistema 
u otro, sin que existan ventajas especiales 
en favor de ninguno en particular, Sin em 
barga, el campa de utilización de cojinetes, 
asi corno el de rodamientos, se halla muy 
determinado, y hoy día casi todas las mar 
cas coinciden en la utilización especifica de 


cojinetes o de rodamientos en puntos muy 
concretos del automóvil. Los rodamientos, 
por ejemplo, se utilizan en bujes de ruedas, 
conjuntos de dirección, bombas de agua, 
cajas de cambios y* en genera!, en ciernen 
las lubricados con grasa o con aceite no so 
metido a presión ni Ultraje* Los cojinetes de 
fricción, por el contrario, se utilizan princi 
pálmente eti el motor, en las apoyas y 
muñcquilhis del cigüeñal, en los del árbol de 
levas y en la unión del pie de biela con el 
bulan del pistón, 

\ os cojinetes de fricción están construí 
das en acero con un recubrimiento de un 
metal denominado anlifrieción. Lste tipo de 
metales se caracteriza por ser capaz de so 


portar elevadas cargas y velocidades de ro 
/.amiento, con un bajo coeficiente de ínc 
cían y. por tanto, con un mínimo de peí di 
das de potencia a causa de m/amientos 
Los metales anlifrieción más generalizados 
están constituidos principalmente de alea 
dones de estaño, plomo y antimonio, on 
jna base de cobre. Lodo lo cual va Iundulo 
sobre una armadura de acero que cansí i 
myc el soporte del cojinete. También es en 
rrieiUe el emplea de bronce sintetizado en 
cojinetes unt i fricción denominados auiolu 
hricados. por incluirse el lubricante en los 
poros del material sintetizado. Para 
cigüeñales y árboles de levas de motou se 
utilizan además aleaciones de aluminio mili 


1-1 Bis. 1 os co]ineles de cigüeñal para apoyos de bancada y para muftequillas de biela, asnalmente u 3 „ divididos en dos mitades o casquite Ambos 
similares, aunque de? diferente sección. 1 n sujeción de las dos mitades se hace con lomillos especiales 



4, En el montaje de los casquillos es muy importante asegurarse de que la 5, Asimismo es fundamental que el agujero de engrase del casquillo cómala 

pesiaña de retención encaje perfectamente en su slojamienio. exactamente con el conducto de engrase del oluque. 
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.. reticular) y recubrí miemos delgados 

It metal sobre aleaciones de estaño-anli 
nmnio. 

lo cojinetes de cigüeñal para apoyos de 
i■ tur,ida y para muñcquíllas de biela se su 

.lis irán partidos en dos mitades, cada 

una de las cuales lleva una pequeña pestaña 
rn uno de sus extremos, destinada a ser en 
• lijada en el alojamiento correspondiente a 
lin 1 1r asegurar íu fijación de los easquillos. 
I >no de las dos mitades o caequillos gene- 
i ¡tímenle presenta un taladro en su superfi 
í u pura el paso del aceite de lubricación del 
i ii¡inele, que es inyectado a presión a través 
di los conductos de engrase correspondicn 
<i . Naturalmente, en el montaje es impor¬ 


tante asegurarse tamo de que la pestaña en 
caja en su alojamiento como de la perfecta 
coincidencia del agujero de engrase con el 
conducto existen le en el alojamiento del co 
jinete. Cualquier error en el montaje puede 
dar lugar a que el cojinete se gripe por falla 
de engrase o se gire y se destruya su aloja 
miento en el bloque o en la cabeza de la 
biela* 

Los cojinetes modernos de metal anlifric 
ción no requieren ningún tipo de ajuste. 
Unicamente para comprobación del juego 
entre muñequílla y cojinete puede ser nece¬ 
sario medir su diámetro interior* La medí 
ción se realiza con los caequillos montados 
en su alojamiento y con los tornillos del 


sombrerete correspondiente apretados al 
par especificado* Se puede utilizar para la 
verificación un micrómctro de interiores, si 
bien resulta más preciso y sobre todo más 
cómodo hacerlo con un ulesómetro que pre 
y lamente haya sido calado a cero en una 
medida próxima a la que se quiere verificar 
Una vez medido el diámetro interior de los 
cojinetes debe calibrarse —ahora con un 
micrómetro de exteriores— el diámetro de 
los muñones y de las muñequiHas, La dife 
renda entre aquellas medidas y estas ülti 
mas dará el juego de montaje* Para los 
apoyos de bancada, el juego generalmente 
debe ser del orden de 0,02 a 0,06 mm.* 
mientras que para las muñequ illas de biela J^T 


2. En el árbol de levas y en el acoplamiento enlre pie de biela y balón del 
pintón sg utilizan, en cambio, cojinetes en le ros. 



6. Esie es el aspecto usual de un exilíelo después de un desgaste normal, al 
i abo de a! menos !00.000 Kilómetros uu Irabap. 


3, Para el control del juego axial del cigüeñal se utilizan cojinetes planos divi¬ 
didos también en dos mitades, denominados valonas o simplemente "axiales*. 



7, Si so da algún jallo en el engrase o bien se comete algún error de móntate, 
el cojinete puede gúparse y girar, destruyendo así su alpfsmierilo. 
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Cojinetes de fricción 


sude variar entre 0,02 y 0,07 milímetros, 
Cuando k>s muñones y muñequillas del 
cigüeñal alcanzan un desgaste importante o 
bien resultan rayados o deteriorados por 
algún posible fallo en d engrase, la solución 
más económica consiste en rectificar el 
cigüeñal mecanizando sus muñones y 
muñequilias a un diámetro inferior, El 
cigüeña] rectificado se monta con cojinetes 
minorados de idéntico diámetro exterior, 
pero con su diámetro interior reducido res 
pecto al de los cojinetes de medida “stan 
dard M o normal. Estos cojinetes se distiil 
guen por su espesor, lógicamente superior 
al de ¡os cojinetes ^ standard". al conservar 


el mismo diámetro exterior y haber redu 
oído el interior. 

Para el control del juego axial del 
cigüeñal se utilizan cojinetes planos, partí 
dos también en dos mitades, como en el 
caso de los normales de bancada y biela. 
Este tipo de cojinetes se suele suministrar 
también en una o dos sobremedidas {más 
gruesos) para su montaje en cigüeñales con 
las superficies de apoyo axial rectificadas. 

En otros puntos del motor, los cojinetes 
lisos se montan enteros en vez de partidos, 
como sucede con el cigüeñal. Los cojinetes 
correspondientes al árbol de levas suelen 
ser de este tipo, al igual que los que se mon 


tan en el acoplamiento entre pie de biehi v 
billón dd pistón. Estos cojinetes se m» ni;m 
a presión en su alojamiento y seguidamtiu- 
se escaria o mecaniza su alojamiento pnjÉ 
ajustarlo exactamente al diámetro espedí) 
cado. 

Los cojinetes de más reciente intmdm 
cíón en el automóvil son los de tipo miuilu 
hricado, de bronce poroso sinterizadn I sU 
tipo de casquillos se suele utilizar en ílp 
nos modelos en el acoplamiento entre d ' |i 
primario del cambio y el cigüeñal, asi eoinn 
en aparatos eléctricos, como alteroadorci 
dinamos, motores de arranque, etcé r .l 
Lera, etcétera. 


$. En el rnpntaití de cojinetes axiales, atención a este detalle : la parle de metal 
anlifíteción debe montarse siempre hacia el cigüeñal. 


10. L 03 cojinetes de pie de biela se introducen a presión en su alojar iinui nrl 
ni pin de biela mediante un útil especial o una prensa. El apriete es a un par d« 
terminado. 




0. . Jna holgura axial del cigüeñal excesiva puede ser indicio de que los eoj» 

neles amates presenten un desgaste un portan te 
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conoico/u coche _ 

El automóvil de los años 80 


f l pretendemos analizar la evtelución de 
los automóviles, desde el inicio de su 
pmdmxi.in en masa hace poco iiiñs o 
mentís setenta y cinco anos, hasta nuestros 
días, llegamos u establecer i mediatamente 
un paralelismo entre modelos y 1 orinas de 
vida: ni mentís hasta esta ultima década de 
los 70, en la que un cambio muy sustancial 
en Iik valores económico energético linan 
cicros ha traído como consecuencia una 
profunda separación en esa simbiosis socíe 
dad automóvil que había sido tina earacte 
rísiica muy principal ai la evolución de ios 
vchicu ios. 


Si hasta entonces la preocupación de los 
grandes rubricantes era la de identificar al 
modelo con el hilum comprador, la era que 
comienza con la crisis dd 73 ha motivado 
una cor ríen le en el sentido contrario y hoy 
estamos viviendo la paradoja de que lu más 
lucí te iiidusli ia mundial, la imrLeaitierieniia, 
no tiene mas posibilidad de supervivencia 
que la que le ofrezca el pueblo americano 
acostumbrándose a automóviles en los que 
hasta ahora ni creía ni le agradaban: son 
ahora los compradores quienes tienen que 
amoldarse a los modelos. 

Con este espíritu se trabaja ya en las me 


sas tic dibujo en las que se han trazado tas 
lineas maestras de los que serán los auto 
móviles de los años St>; y con la congoja de 
no poder siquiera alisbar cuál va a ser la si 
[unción económica e Industrial de periodos 
de tiempo futuro cada vez más cortos. 

La evolución —hay quien habla de “in 
volucíón7‘- más inmediata, hoy, apunta en 
varios sentidos: el mas claro de los cuales 
es el de ahorro de carburante y para cuya 
consecución se trabaja desdo diferentes 
planteamientos, algunos de los cuales que 
remos presentar en este trabajo. Digamos 
que los principales son: 




Volvo 364 
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El automóvil de los años 80 




I as seccfcnes frontal y posterior son blandas para absorber la energía liberada en un choque. (Vovo 264.) 








Las flechas señalan los cinco elementos de flexión de la columna del vo- 


• Dísniin ijc ion de peso (plásticos), 

• Disminución de rozamientos aeroditiá 
micos, 

• Mayor aprovechamiento energético, 

• Racionalidad de liso, 

• Búsqueda de demonios mecánicos no 
convencionales. 

Como es lógico, nadie hn llegado a solu¬ 
ciones absolutas, ni siiiuieriuraseendentales 
en uno sólo de estos capítulos, sino que 
cada nueva concepción intenta aprovechar 
las posibilidades que se le ofrecen en cada 
uno de ellos; por otra parte, muy relaciona - 
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dos entre si + Sin embargo, es en los dos pri 
meros apartados donde posiblemente se 
estén llevando a cabo los mayores esfuer 
zos: donde se trabaja con verdadero es 
fuer?o es en el diseño de nuevos automóvi 
les. que con un considerable peso inferior se 
obtengan muy similares resultados u los in¬ 
genios de mucho mayor tamaño. Asi, 
mientras en Europa asistimos al "boom” de 
los “multivalcntcs”. automóviles inferiores 
a los cuatro metros, de motor delantero y 
cinco puertas, que en el año pasado han su¬ 
puesto el 35 por IÜÜ de las ventas (menos 


del 32 por 100 en d ano anterior), en USA 
se presentan los “X-Car’ 1 o generación de 
la década de los 80, en los que la reducción 
de peso frente a Sos modelos dd año ante 
rior es de cerca dd 20 por 100 y que no de 
jan de ser una solución transitoria previa a 
la cusí plena unificación con el mercado cu 
ropeo y japonés, 

Kl diseño de este tipo de automóviles 
plantea tal cantidad de complejidades, que 
las inversiones necesarias para su fabrica 
ción están también alterando seriamente el 
panorama industrial. Así, cada día son más 




































































































Ert iris carrocerías se busca un habitáculo 
poco de forma b Je ante ur impacto, 

La mayor rtqideí 

del habitáculo hace que los elementos 
mecánicos delanteros tiendan 
a desplazarse por cao ajo 
riel ''espacio do supervivencia". 

[Talboi 150.) 


frecuentes los intercambios tecnológicos, 
que acaban por unificar lus diversos mode¬ 
los de diferentes marcas. 

La combinación de tamaño-peso- 
seguridad-confort lleva a soluciones, en 
vehículos de gran difusión, muy similares; 
así, la configuración de motor transversal 
delantero y suspensión por ruedas indepen¬ 
dientes esta prácticamente generalizada 
en este tipo de automóvil medio de los 
años 80* El motor y tracción delantera sólo 
ha sido posible con una elevada tecnología 
n nivel de transmisiones, toda vez que Tos 
árboles de transmisión de diferentes longitu¬ 
des orean graves desigualdades cinemáti¬ 
cas* En los últimos* años, los :ivanees a nivel 
rodamientos, piñoneria, y sobre todo, de 
juntas homocíncticas lian sido sorprenden¬ 
tes y han posibilitado esta configuración de 
motor transversal que hoy por hoy se 
muestra aventajada. 

Sin embargo, el posición a miento dclan 
tero transversal del motor tiene otros íneon 
venientes, que los fabricantes han ido sa¬ 
biendo superar* De un lado, si se quiere 
aprovechar al máximo posible el comporta¬ 
rme uto para los viajeros* hay que adelantar 
mucho la ubicación de! motor, bastante por 


delante dd eje, con lo que la aerodinámica 
del morro se compromete. De ahí las incli¬ 
naciones “contra natura" de los motores, 
con sus consecuencias sobre el funciona 
miento de la carburación y sobre todo de la 
lubricación. Entre las tendencias futuras de 
la arquitectura de! moLor para este tipo de 
automóviles figura el estudio de motores de 
cuatro cilindros opuestos y el empleo de 
cárter seco pura lubricación* 

A nivel suspensiones, el motor delantero 
transver sal obligaría a dimensiones de vias 
delanteras distintas, con las consecuencias 
negativas sobre el comportamiento del eje. 
Para evitarlo* se recurre comúnmente a dos 
tipos de soluciones muy válidas: de un ludo, 
las suspensiones sin triángulo superior, del 
tipo McFherson: de otro, al empleo de ba 
rnis de torsión como elementos elásticos de 
la suspensión, abandonando los muelles o 
ballestas» de regulación imposible, En este 
aspecto, las tendencias futuras se encand¬ 
ilan hacía las suspensiones McPhersún re¬ 
gulables y barras de tursión de menor longi¬ 
tud pul d emplcu de aleaciones de acero de 
superior calidad* 

fnmbicn en las suspensiones traseras lia 
habido que evolucionar hacia soluciones 


más apropiadas. En este tipo de automóvi 
les de gran difusión, por razones de seguri 
dad y de espacio aprovechable* se coloca el 
depósito de gasolina sobre el eje trasero, 
con lo que el diseño de las suspensiones ha 
tenido que evolucionar. En un automóvil de 
KÜG kilos de peso* la diferencia entre 
depósito lleno y depósito vacío puede llegar 
al 6 y al 7 por 100 respecto al peso; una ci¬ 
fra muy considerable si leñemos en cuenta 
que recae prácticamente en exclusiva sobre 
d eje trasero. Esto, añadido a razones de 
confort y de comportamiento rutero, enea 
mina la evolución hacia suspensiones trase¬ 
ras de ruedas independientes, cuya modal i 
dad más frecuente es la de un triángulo infe¬ 
rior que hace las veces de tirante de reae 
eión; oblicua u perpendicularmente unidos 
a la estructura, es la solución más 
comúnmente utilizada, Para esta década 
que comienza, d mayor trabajo se enea 
mina hacia suspensiones no mecánicas, 
sino neumáticas o hidráulicas* pese al grave 
inconveniente del precio. Las patentes ínter 
nacionales sobre este sistema de suspensio¬ 
nes finalizarán a mediados de la década 
y se supone que asistiremos a un F í 
“boom'’de este lipo de suspensiones. 
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eon/ervación 


Mantenimiento de un motor diesel 


UNQUF, en su construcción, los mo 
inris Diesel sean muy semeja lites a 
I los de gasolina, tas diferencias de fun¬ 
cionamiento que presentan unos y otros ha 
con que el mantenimiento de los Diesel 
incluya una serie de puntos muy carne 
leristico%, fundamentalmente distintos de 
los normales para un motor de gasolina* 
En pocas palabras, las diferencias de los 
motores Diesel con respecto a tos de gaso¬ 
lina se pueden condensar en los siguientes 
puntos: 

• La relación de compresión (entre 18 y 
22 : I) e$ t aproximadamente, el doble de la 
normal en motores de gasolina ale 8 a 


10: I), En consecuencia, et motor Diesel 
presenta una construcción más robusta que 
el de gasolina, en especial en lo que se re¬ 
fiere al conjunto pistón, biela y cigüeñal. 

• El sistema de alimentación de combusti¬ 
ble en el Diesel difiere completamente del 
utilizado en los motores de gasolina. En el 

motor Diesel, los cilindros aspiran única 
mente aire, que durante la carrera de 
compresión es comprimido hasta presiones 
del orden de 30 kg/cm 2 . Ai futa! de la en 
rrem de compresión, el gasoil es inyectado 
a gran presión (de 120 a 250 kg/ertr) en la 
cámara de combustión, donde, a! entrar en 
contacto con el aire a elevada presión y 


temperatura, se inflama. Los gases en ex 
pansión empujan entonces el pistón hacia 
íihajo. produciéndose la carrera de 
combustión, equivalente a la denominada 
de explosión un el moLof de gasolina. 

• En d motor Diesel, la entrada de aire es 
libre: no hay mariposa de regulación man 
dada por el acelerador, como sucede en el 
motor de gasolina. En el Diesel, la acelera 
clon o deceleración del motor se consigue 
varhmdo únicamente la cantidad de com 
buslihlc inyectado, labor que corresponde a 
la bomba de inyección, sobre la cual actúa 
el pedal del acelerador. 

Como se deduce de los puntos anteriores. 



1. Vista general de un mnlnr Pienel. donde src puede apreciar el pneictonado 
do loa distintos elementos do! mismo 


2. En los Diesel es muy importante el nitrado del combustible, por ello no debe 
olvidarse nunca sustituir pl elenenin en Ins piaros recomendados. 



A. Dúlíu que la purera del combustible es tunda mental para el funcionamiento 
sin problemas del sistema de inyección, el depósito debe estar en perfectas 
condiciones de- conservación (óxido, posos, etcétera) 


5. Toda:, lac coiOKionc!; dél sistema do combustible deban ser per lee lámeme 
herméticas. La más pequeña entrada de aire obligaría a continuas purgas del 
sistema de inyección 
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d muflir Diesel carece de carburador y de 
sistema de encendido, principales puntos 
ei l iL* exigen un mantenimiento periódico en 
el motor de gasolina. El sistema de inyec¬ 
ción cumple un el motor Diesel el papel de 
ambos dispositivos simultáneamente, por lo 
que cusí todo el mantenimiento que se nece 
sita en este tipo de motores se refiere prcci 
sámente ni sistema de inyección de combus¬ 
tible, concretainente a la puesta en fase de 
la inyección o ajuste del momento en que se 
produce la inyección en Jos cilindros: al ser 
vicio v reposición de los filtros de combusti 
ble y a la limpieza y comprobacbón de los 
inyectores, 


Gran parte de las operaciones de inante 
ni miento que requiere el motor Diesel exi 
gen equipos y útiles especiales, por lo que 
los trabajos que quedan al alcance del usua¬ 
rio normo! resultan algo limitados. No 
obstante, a titulo de información, en la rela¬ 
ción de fotografías se detallan los trabajos 
fundamentales Je mantenimiento que re- 
quiere por término medio un motor de este 
tipo. So incluye asimismo la operación de 
sangrado del sistema de combustible; tra¬ 
bajo fundamental en los motores Diesel y, 
desde luego, al alcance de cualquier auto 
movilista. Esta operación es imprescindible 
realizarla siempre que exista aire en d cir¬ 


cuito de combustible, puesto que la presen 
cía de aire impide el buen funcionamiento 
del sistema tic inyección y, como conse 
cueneia, el arranque resulta casi siempre 
imposible en estos casos. Dado el problema 
que representa la existencia de aireen el cir¬ 
cuito, en los vehículos datados de este tipo 
de motores hay que tener especial cuidado 
de no agotar nunca completamente el com 
b ustible de I depósito, Si esto se produce, la 
bomba absorberá finalmente aire, que que 
dará en el circuito y hará necesario un 
sangrado para que d motor vuelva a F J 
funcionar norma!mente. ll 



3. Algunas bambas aspirantes van dotadas cíe un fino tamiz que debe II nv 
piarse de vez en cuan coa Para alcanzarla, deamonlar ra lapa superior de In 
bomba, 




6. P;ira la comprobación de le puesta en fase del sistema do .n ye ce ton, quitar 
la tapa del registro y comprobar si las marcas de calado grabadas en a bomba 
y en Ir brida de montaje se ero lenlfan alineadas 


7. En todo trabajo periódico de nipnionirvucnlo conviene asimismo i ibrícar l¡- 
yei ai nenie ei cable del acelerador y el varillaje y articulaciones de conexión con 
la bomba 
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Mantenimiento de un motor diesel 



Forma de limpiar h tobera 
y agjja de ün nyecior 



8 * Para separar Jos inyectores de su anclaje en la cútala* desconectar, en prb 9 , A continuación, tas de rabosa. Obsérvese que en estas últimas conexiones 
mor lugar, las tuberías de alimentación de combustible. hay una arandela estanca. Esta arándote siempre debe renovarse en el rumor}" 



11 * Quitar seguidamente Job dos tornillos de sujeción riel inyector con lo cual 12. En la parte inferior del inyector va montada una arandela estánca, gene- 
podrá toarse el conjunto cm móo que tirar do ól hacia fuera raímente de cobre Es rnuy importante renovarte siempre que $e desmonte el 

inyector. 
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134 No os difícil desarmar un ¡nvecioi, Hay que lener en cuerna, >in embargo, 14» En la operación de J<mp-eza üü ios myeciores hciy que tener cuidado de no 
que una vtt^ normado ^erá necesario un equipo especial oara su reglaje dañar nígún componenle.Todoñ, y Hspecjtelmsnle ta aguja, son muy delicadas. 
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Mantenimiento de un motor diesel 



15. Cni un rascador do laido blando,, quitar a carbonilla acumulada en el te. Con cepille cíe alambre üe letón y sondas adecuadas del mismo meial, 
■asiento doi cuerpo do la tobara deí Inyector. limpiar el reslo de los componentes, siempre con cuidado dp no producir en 

dertoE ni rayaduras. 



1®. Una operación a menudo necesaria en Iof Diesel os el sangrado 'ti-: un - 
nación de aire de los conductos de combustible. Para realizarla, comenzar por 
aflojar,.. 



£1, ... accionar la palanca manual de cebado do la bomba dr? alsmenlficiórb y 
tan pronto como et combustible saiga sin burbujas uor los distintos*» 



1&, la válvula superior de aireación de Id bomba de inyección, y aóontinuo- 
ción. aflojar Igualmente la válvula situada en uno de los tridos de la bomba 



22. . puntos de sangrado, ir cerrando los tom líos, empezando por el tornillo 

superior de le bomba, a continuación el lateral r y por ultimo, él dél liltro. 
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OQCftdQ práctico 



17. Una ve? km píos I od r ís I os co n ■- p n ne n ta S, fu j me ry i r I os di j ran le y nos i ns I a n ■ 
les er yascil y proceder a n,i rearmado, siguiendo un proceso inverso □ deí da 
sarmado. 



20. Aflojar lambión el Ion illo do sangruno situadí arUa parle su per uji del filtra 
da combustible Una ve? Huías los lies lomillos de sangrado,., 



23 . ANofar el racor de uniraüd de la bún ba cid Inyección y accionar la 
bomba de cebado hasla quee' combustible salga sin huitín as, y reapreinrln. 



CODIGO DE BANDERAS EN LAS 
PRUEBAS AUTOMOVILISTICAS 


Bandera de salida: Se 

suele uliMzar la bandera o 
el guión con loo adoros 
nacionales, aunque no es 
obligatorio, y se puede dar 
la salida con otro tipo de 
bandera, siempre que los 
pilotos conozcan perfecta¬ 
mente su significado 
Bandera azul: Si está 
inmóvil, significa que un 
conductor es seguido muy 
de cerca por otro, Si se 
agita, se advierte a un 
conductor que otro 
vehículo intenta adelan¬ 
tarle y debe dejarle paso. 
Sólo se utiliza en el caso 
de una obstrucción mani¬ 
fiesta. Para evitar errores, 
el señal ador refuerza la 
presentación de la ban 
dera con la designación 
con el brazo extendido del 
piloto al que se dirige 
Bandera amarilla: 
Siempre indica peligru y 
obliga a aminorar la 
marcha y a no efectuar 
adelantamientos. Agitada, 
puede significar la 
obstrucción rnás o menos 
completa de lo pista. Si la 
pista se puede depejar. se 
sustituye la amarilla por la 
verde durante dos vueltas 
Con banderas amarillas se 
señaliza el comienzo y el 
final de la zona de peligro, 
Bandera amarilla con 
franjas rojas verticales: 
Existencia de una superfi¬ 
cie deslizante, aceito o 
cualquier otra. 

Bandera blanca: Pre¬ 
sencia en la pista de un 
vehículo de observación, 
ambulancia, vehículo de 
hnmhcros o de un 
vehiculo participante que 
circula lentamente» El 

¡ puesto donde se en¬ 
cuentre el obstáculo móvil 
presenta la bandera 
blanca agitada. 

Bandera verde: Des¬ 
aparición de un peligro 
señalado anteriormente. 
Sustituye a la amarilla o a 
la amarilla con franjas ro¬ 
jas cuando la pista vuelve 
a su estado normal. 

Bandera roja: Señal de 
parada inmediata y ahso- 
iula para todos los vehicu- 



Bandera dividida en 
triángulo negro y 
triángulo blanco, acom¬ 
pañada de un número 
blanco: U tima adverten¬ 
cia al conductor del 
vehículo al que corres¬ 
ponde el numero, por su 
conducta anlídeportiva, 
antes de presentarle la 
bandera negra, que obliga 
al conductor a detenerse 
en ** boxee’ 1 » 

Bandera negra con 
disco naranja: Si se pre¬ 
senta inmóvil significa que 
el pi ! oto debe detenerse 
en su * box" en el curso de 
una vuelta; si se presenta 
agitada, que el piloto corre 
grave peligro y debe dete¬ 
nerse inmediatamente. Se 
utiliza para avisar a un pi¬ 
loto de que su vehículo 
tiene problemas, 

Bandera negra con 
número en blanco: El 

vehículo al que corres¬ 
ponde el número ha de 
detenerse en su “box” en 
el siguiente paso por ellos. 

Bandera negra con 
cuadros blancos: Señal 
de parada al final de la ca¬ 
rrera. 

Tableros: Las bande¬ 
ras de tela pueden susti¬ 
tuirse, después de oscure¬ 
cer, por tableros rígidos 
con pmiura luminosa. Las 
dimensiones aproximadas 
de las banderas o tableros 
han de ser de bU x W 
centímetros, 

Luces: La señalización 
por banderas puede 
completarse con señaliza¬ 
ción luminosa, que puede 
sor intermíteme o tija, pero 
eslA prohibida la combi¬ 
nación de los dos siste¬ 
mas. Lna luz amarilla tiene 
el mismo significado que 
una bandera amarilla agi¬ 
tada. Dos luces amarillas, 
el mismo significado que 
dos banderas amarillas 
agitadas. Luz verde, igual 
que bandera verde. Luz 
azul, igual que bandera 
azul. Luz roja, igual que 
bandera reja. 
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mejoramiento 


El aire acondicionado 


C L sistema de refrigeración de un au¬ 
tomóvil funciona según el mismo prin 
cipiñ que los refrigeradores domésticos. 
En general, el equipo comprende un circuito 
sellado n presión y lleno de un líquido de 
muy bajo punto de ebullición, llamado refri 
gerantc (usualmenle Freon-12). El sistema 
se compone dt ■ u compresor, un condensa 
dnr, un depósito separador de humedad. 


una válvula de expansión y un evaporador. 
Algunos sistemas incluyen otros compo 
nenies adicionales, si Ñera para explicar el 
funcionamiento básico del dispositivo no es 
preciso tenerlos en cuenta. 

El compresor absorbe del evaporador re 
frigerante a baja presión y en estado ga 
scoso y lo envía hacía el condensador, al 
tiempo que va mi mentándose gradual mente 


la presión > la temperatura del fluido. En d 
Condensador —que realmente es un radia 
dor similar al de! sistema de refrigeración 
dd motor—% d fluido se enfría y se con¬ 
densa, pasando a estado liquido. En la si¬ 
guiente lase, a la salida dd condensador, el 
liquido refrigerante pasa al depósito separa 
dor de agua. El Freon-12 es allí llltrado y 
desprovisto de la humedad que pudiera 



1* ti condensador eslásiíuado delante del radiador normal del coche Délos 2. El ujrnJenaüdur va iruntddo i n I» paila h jntal üel u.jlIií, yei'ieialrnenle 
í..iaírií ebmeniM'. Kr.tr; y.-. hv. v.n ni v co-iipnriidüiriio n cor v g) •:«ir;: dentro acoplado a un electrovepillador para aumentar su eficacia 



5. S icri ipre que se manipule en instaladones de aire acondicionado es acón e. El Freon-tE no eshW^o, pero sí puede resultar asfixiante Por el oes impe 
sejabie dotarse ds guaníes y cafas de protección, rativo ruaii/ár Indas las intervenciones en locales bien ventilados. 
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contener. A la salida del depósito separa¬ 
dor, el refrigerante pasa a la válvula de ex¬ 
pansión, donde tiene lugar la expansión del 
huido ton la correspondiente absorción de 
calor, que constituye la base lisie a del sis 
tema. 

i ,a válvula de expansión tiene un orificio 
calibrado cuya apertura depende de la tem 
peratura y la presión existente en el evapo 


rador. De acuerdo con estas dos variables, 
la apertura de la válvula de expansión se 
sitúa en el nivel óptimo para que el evapera¬ 
dor funcione con la máxima eficacia, Al so¬ 
brepasar el fluido la válvula de expansión y 
descender, por tanto, su presión, se produce 
su paso a vapor con gran absorción de ca¬ 
lor, El fluido, ahora en estado gaseoso, a 
baja presión y alta temperatura, es absor¬ 


bido por el compresor, volviendo a iniciarse 
el ciclo en este punto. 

Fl compresor va instalado en el compar¬ 
timento del motor y es arrastrado por una 
correa conectada a la polea del cigüeñal. 
Para et acoplamiento y desaco pía miento del 
compresor se utiliza un embrague electro 
magnético que generalmente va instalado 
en la propia polca del compresor. El con I 





3. El compresor del sis le'na, yener símenle, se instala a un cosí acó de! moro' 
Va accionado por carrea lesde in polea del cigüeñal. 


4. En ¡a parte inlíídof del salpicadero y casi Sfarnpn junio al sistema de cale 
íscQÓn va instalado e evaporad o r t "radiador de tro", 



7. Jna efe las. comprobaciones periódicas más importantes y. a la vez, más 
sencillas es la comprobación de ¡a tontón de la correa del compresor. 



8 . La carrea del compresor está somei da a jn trabajo bailante doro, por elfo 
es recomendable auriipruibar su estado (y rielas. «lo ) eos Frecuencia, 
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El aire acondicionado 


densador o radiador de condensación del 
fluido refrigerante, elemento cuya misión es 
evacuar a ta atmósfera el calor extraído dd 
interior dd vehículo, usualmente va insta 
lado en la parte delantera del coche, junio 
al radiador del motor- o bien delante o 
detrás de este elemento, t n la mayoría de 
los casos, el condensador lleva acoplado un 
dcc troven til ador mandado por una válvula 
termostática, que permite elevar notjihlc 


mente el rendí mico Lo en cuanto a capacidad 
de evacuación de calor, El evaporatior o ra¬ 
diador ‘‘productor de frió"', dispositivo que 
extrae d calor dd interior dd coche, gene 
raímente va situado en la parte inferior del 
salpicadero, junto al radiador del calefac¬ 
tor. 

En la práctica, la refrigeración del inte 
rlor dd vehículo tiene tugar según la si 
guíente secuencia: al producirse la expan 


sión. y vaporización del refrigerante en el 
conjunto evaporador, el Huido circuíanle 
absorbe calor, lo que origina que la tempe 
r atura del e va peinador descienda hasta ser 
inferior a cero grados (“producción de 
frio v ), Los ventiladores del sistema hacen 
circular aire a través de las aletas y tubos 
dd evaporados De este modo, el aire se 
enfria y deshumidiflca (ya que el exceso de 
humedad se condensa sobre las aletas del 






9. Aproximada man le cada año deben limpiarse a fondo las a e tas del radia- iü, Para comprobar el tune ion a míenlo del embrague electromagnético del 
dor condensador, eliminando insectos, hojas y demás suciedad acumulada, compresor, arrancar el motor, poner el aire en máximo frío y ver si acida el 

embrague. 




13, Todos lo -i Iulíod del lado de- refrigeración del sistema (desde el evapora 
Jor ai compresor j deben estar fríos. Lo contrario indicará oüsiruccicnes en el 
-jsiema 


14. Parala comprobación de las posibles fugas de Fraon-13 se utiliza un de¬ 
tecto) dotado de una pequeda lámpada de neón que se Ilumina bm cuutaUu con 
el Freon-t? 
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cvaporador) y puede ya ser utilizado para 
refrigerar el interior del vehículo, En lus si* 
temas de aire acondicionado más perfeccio 
nados (llamados de tipo integrado), el aire, 
una vez enfriado y deshumidificado, se hace 
pasar a través del conjunto calefactor, 
donde se le somete a un ligero cálenla 
miento a fin de graduar su temperatura. 

El servicio que requiere un sistema de 
aire acondicionado, en ta práctica se limita 


a la verificación de fugas y a la carga y des 
carga de la instalación, operación a realizar 
con un equipo especial. A parte de ello es 
Tiesario un control periódico del estado de 
la correa de acción amiento dd compresor, 
asi como una verificación del funciona¬ 
miento de su embrague electromagnético y 
dd dcc Iro ven til ador del condensador. 

En cuanto a averías, la mayor parle de 
ellas se derivan del estado de carga del sis¬ 


tema. Én todos los casos en que se observen 
anomalías en d funcionamiento de la refri¬ 
geración, después de cerciorarse de que el 
accionamiento del compresor (tensión de la 
correa y funcionamiento del embrague 
electromagnético) está en orden, deberá, 
por tarto, someterse el sistema a una 
operación de descarga, evacuación y car 
ga con refrigerante dd tipo recomen- T ’ 
dado. ¡ i 




ti. Al cabe de un rato de funcionar el motor a ralenM con el aire acondicio¬ 
nado conectado, el electro vengador del condensador deberá ponerse en 
marcha 


12, Otra prueba al alcance del usuario consiste en locar los tubos (te entrada 
y calida doE lilinp, Uro diterene o sensible do temperatura indica un atasco 
míenlo interno. 



15. Todas as conejeemos deber comprobarse, pasando el detector por -de- 16. Si no se dispone de detector do lugas, pondo uti izarse una solución jabo 

bajo de cada punió de unión, a medio centímetro de distancia, como so ve en la nosa para uazar las fugas en los diferentes puntos dei slstoma 

foto anterior. 
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Cómo usar los gatos elevadores 


f ON muchas las averias y míis aún ¡as 
operaciones de mantenimiento en las 
que se precisa elevar d coche parcial o 
tu talmente del suelo para poder resolverlas. 
Elevar el coche del sudo es operación deli 
cada y que implica siempre un peligro, ya 
que se trata de una masa con un peso me 
din que ronda la tonelada, pnr lo cual se ha 


de realizar siempre con los medios adecúa 
dos, a fin de tener buen margen de según 
dad 

El gato elevador que los fabricantes 
incluyen en el equipo de serie eslñ diseñado 
pensando exclusivamente en una elevación 
parcial y con el único objeto de sustituir 
una rueda pinchada, operación que no re 


quiere tener que introducirse debajo del co 
che. Ciertamente, se podría exigir n los la 
bricarucs que estos galos estuvieran tam 
bien pensados para resultar Hables en las 
operaciones de mantenimiento, pero lo 
cierto es que no es asi y meterse debajo de 
un coche que tiene sólo al goto origina! por 
muleta resulta muy peligroso. 



i. Gato convencional de tijera que se ofrece de serie con el equipo de he- 

..lientas fin muchos inodelns de* automóvil y cuya misino nbjrdwfi es Ir ríe ■“Hp- 

vqí parcialmente al mismo para proceder al cambio do rueda. Muy peligroso 
ruando rn tiene gánenos de retención. 



2* tanto los gatos de tijera cornil «sie de "rulo", que tauihien itnt im.'.l ■ i 
■n k iris urjches de pmduonfoi acluaf. : ón ofrecen tira seguridad plena en el 
trebejo concreto efe cambiar ruedas; usarlo para operaciones do mantenimiento 
resulta na muy peí graso. 



5 . Cuando fa guía deforruada, el terreno de apoyo es resbaladizo p 
simplemente no se quiere hacer luerza para subir al coche en el gato conven¬ 
cional. puede: resolverse un pinchazo mediante el uso de un gato hinchablecon 
Ion gases dol escapo. 
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6. Estos gslcs hiñe hables ocuoan poco er el maletero y disponen de una 
ni ring jera que les une al n&cape, hinchéndosfr a los pucos segundos de poner 
ef motor en marcha, hs una idea original y eíicaz, oero para usar como comple¬ 
mento del gato con ven cío nal. 








Los aficionados al b ríe el age y a realizar 
por si mismos operaciones de manteni 
miento en el vehículo propio necesitarán de 
algún elevador más dicaz y de dispositivos 
especiales pura afianzar el coche a la altura 
requerida con una seguridad total. Por su 
puesto, en un taller los fosos y los elevado¬ 
res de columna con mando eléctrico re su el 


ven el problema, pero este método profesio¬ 
nal resulta desproporcionado para los ah 
clonados y habrá que sustituirlos por meca¬ 
nismos más sencillos, aunque en ningún 
caso deben utilizarse elevadores que no re- 
sLtlieii fiables al cíen por cien para el trabajo 
especifico a realizar. 

Un galo hidráulico de ruedas para LOGO 


ó 1.500 kg. es una herramienta de suma 
u tildad para el taller del aficionado, yn que 
permite elevar de manera cómoda y rápida 
el coche ImMa una altura considerable y sin 
necesidad de [Venar ni de introducir calzos, 
ya que al deslizarse sobre sus cuatro rué 
das, corrige los movimientos del coche du 
raitle la elevación, Estos gatos se oomerda- 



3- El galo de rulo o cualqui&r otro tipo que disponga do un pivnlB para andar 
on guias situadas bajo h carrocería implica frocuer icrrcnic este problema: una 
pechada u cualquier aíro golpe dobló la gula, Imposibilitando la entrada del pi¬ 
vote. 



4, Cuando la gula se deforma, es imposible utilizar aí galo, y corno más vale' 
prevenir qúe curar, lo más recomendable es reforzar la guia con una chapa 
oblicua que actúe a modo üe escudo, Irenands los gopes que pudieran 
dañarla 



7, Eos gato© do rulo, prohaplómenle los más difundidos en el mercado. resal¬ 
lan bástanle cómodos y no exigen grandes esfuerzos, siempre y cuando se en- 
c lervren en buenas condiciones Para engrasarlos habrá que comenzar por 
so liar Jn tapo de la cabeza. 



0. Guerra la tapa, quedan a la vrsla los engranajes cónicos, que se han de en¬ 
cornar en buen estado, sin magulladuras en ninguno de sus dientes y con un 
corréelo ataque Cubrir loria la zona con una buena capa de grasa consistente. 
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Cómo usar bs gatos elevadores 


íízíiit en modelos de pequeño tamaño* con el 
hrnzo desmontable y muy adecuados para 
su utilización por particulares, 

Pero las posibilidades del mejor gato 
quedan limitadas a elevar como máximo 
dos ruedas de] sudo, por Lo que a La Itora de 
querer izarlo sobre las cuatro, o tener ln 
máxima seguridad, tendrán que utilizarse 


rampas o “borriqucias”, estas últimas son 
trípodes de altura regulable, muy ÚLiles y se 
guras cuando se ir ata de elevar a alturas uu 
superiores a medio metro. 

Salvo cuando se utilicen galos de carreti¬ 
lla, cois ruedas propias, al elevar un coche 
por alguno de sus puntos, las ruedas que 
queden en contacto con el sudo hacia las 


que venza la fuerza de elevación han de ser 
calzadas, como complemento al freno pro 
piu dd vehículo. En los coches de tracción 
trasera, d uso del calzo es funda metí tal. ya 
que las ruedas delanteras no pueden ser Iré 
nadas poi si solas, fcxislcn gatos realizados 
en materiales de aleación ligera, que ocupan 
poco espacia y que disponen de unos ni ve 



9. También en t? gato cte tijera como eualcuier mecanismo r ué implique el 
roce entre dos peías, la limpieza y un buen engrase son normas demerítalas 
para conseguí i un ir anajo bien, desliza'ido sin problemas y sin exigir una fuerza 
excesiva 




* v 9 e & 


10 , Guando se trata de elevar automóviles cu ye peso supera o normal, o se 
cornee do la iueríio necesaria, puede re-curriisc ni eso de pequeños gatos 
l luir -ilj Ikn h tipalanca, muy I¡tibias y que dpi riu: l capar i más espacio que ui 
galo normal 





13, El calzo siempre ha de colocarse an la rueda gre se ¿lúa al extremo 
opuesto de aquel h. que st; quiere ¡zar y por Iei paste exterior de! vehículo, a w 
ser que la tracción especílicá del Cuche o el tipo de relación precisen de Oirá so¬ 
lución distinta. 
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14. Para a-, ¡áreas do f.vicr.'lagn y ni ir ti nin tenlo que precisan elevar i n co* 
che pata que una persu u sn deslice: cobnjo, i?s necesario jsar giros de ugufl 
dad, como este hidráulico sobre ruedas, ce muy cómodo mane.o y que ocupa 
poco espacie 


















les de fiabilidad muy superiores a los de los 
calzos convencionales. 

En la idea de facilitar al máximo el cam¬ 
bio de rueda, existen algunos elevadores 
bastante ingeniosos, como es el caso de una 
gran bolsa hinchable con el tubo de escape, 
capa/, de alzar al coche en cuestión de se 
gundós sin ningún esfuerzo y pese a que el 


terreno de apoyo sea resbaladizo. Estos ga 
tos, una vez plegados, ocupan poco lugar 
en el maletero, pero siempre existe el peligro 
de que algún saliente de tos bajos, n el calor 
del escape, pueda pincharlo* poi lo cual in¬ 
teresa dejar su uso para una emergencia. 

Los galos convencionales pueden ser de 
tijera o ele rulo, siendo estos más eficaces 


pese a que popularmente se piense lo 
contrario. En cualquier caso, lo importante 
de un gato es que se encuentre limpio y bien 
engrasado, precisando atenciones periódi¬ 
cas. En muchos coches, el problema está en 
una guía endeble. La solución habrá que 
buscarla en un cambio o refuerzo de T i 
la guia. \\ 



11 . I os ca'zos siguen cumpliendo una nipnrianle misión cara ata seguridad, 
cuando so traía de levantar un cocho por alguno do que puntos mignlr&e perma¬ 
necen las otras ruedas en contacto con el suelo Existen calzos modernos en 
aleación ligera muy el* ¡aces 



12. Lo importante en un calzo es que carezca de cualquit i potable bulyurn, y 
para ello, además de adapirimn u l-t curvada la moda por su lado exterior, la SU- 
peifii^e en contacto con el suelo os ccnvemenle que disponga do sal ion tos para 
adherirse ni mismo 



15, Cuondc se trata de elevar el cocho por dos o más puntos, habrá que recu~ Ifi. Para que una bcrnquela cumpla ben su üt?[divO Os fúndameriiat que si 
rrir para su sustentación a sopones de allura regulable, comúnmente de nonti- anclaje sea correcto, situándose geométricamente en un punto lo sulicrente- 
ngdciB “borriquetes", que ofrecen crin gran segur dad. siempre que se Trate de rnenie sólido de tos bajos y biet apoyada sebre un suelo consistente, 
alturas nc superiores al medio rtielm. 
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Soldadura eléctrica 


H erramientas y miles de taller 

que tradicional mente lian estado al 
alcance exclusivo de los profesionales 
son en la actualidad asequibles a los aficio¬ 
nados al bricolage, que amplían asi de 
forma notable sus posibilidades artesanales, 
y ello gracias a la paulatina aparición en el 
mercado de herramientas de pequeño for 
mato y precio asequible, además de unas 
prestaciones que &i bien pueden conside¬ 
rarse limitadas desde un planteamiento pu 


ra mente industrial, desde el punto <1e vista 
del aficionado abren una amplia serie de 
posibilidades que hasta el momento pa 
recinn claramente irrealizables. La sóida 
dura eléctrica es una de estas nuevas 4i he- 
rramientas caseras", resultando muy útil 
para todo tipo de pequeños trabajos, y muy 
especialmente en aquellos que se refieren a 
la reparación y mantenimiento del au¬ 
tomóvil. 

Soldadura es toda aleación fusible que 


sirve para unir metales entre si, existiendo 
muchos tipos, aunque las más asequibles 
son las eléctricas por arco, ya que existen 
grupos de reducidas dimensiones y alto ren¬ 
dimiento conexión a bles a la red doméstica. 
Cují día son posibles numerosos trabajos 
de chapa, reparación y refuerzo de sopor 
tes, realización de piezas y útiles, etc. 

El sistema es bien sencillo y se usa desde 
el siglo pasado: Un electrodo metálico recu 
hierto de capa fundente protectora y unido 



i. Un pequeño grupo ponáril de soldadura eléctrica por arco es una kerra- 
rniei la ñser;u»biR q m - amp if enlarde r abirriten la las posibilidades de trabajo c’r 
fas eli clorados al brícotage Además del grupo se precisan efedro dos. careta, 
pica parn escorias y un buen juego de guaníes. 



2, Además del interruptor do puoso en marcha jen este caso para '25 y 
220 V.), el frontal del grupo presenta en un exIremo la loma de masa, que ha de 
es lar li míenteme unida al cable medíanle la palomilla de picsion. 



V 

VS 


% 



5. La gama de elecLodos es sumamente variada, disponiendo do tipos para 
diferentes metales y, en cada uro ce e los, con distintos gruesos. En lus pe¬ 
queños grupos portátiles, la potencia de salida es hmiiada y sólo as posible lufl¬ 
uir los de menor calibre. 
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6- La pinza do masa suele resolverse a base de una mordaza j dn una pinza 
de "cocodrilo", que al ir dentada permite romper te pusiüte capa dci pintura para 
alcanzar el metal y cerrar circuito Afiles de soldar ha de enlazarse a algún 
pumo de la pieza a soldar. 





















al polo positivo de un generador se apro¬ 
xima a una pieza metálica conexionada al 
negativo, a] igual que en una lámpara de 
arco, aunque aqui la forma de cebar el arco 
genera un corto circuito. El arco salta en Ja 
punta del electrodo y ésta se dirige al punto 
deseado de la pieza a soldar, con lo que el 
metal de aportación gotea sobre el punto de 
la pieza que está fundida, y si La potencia es 
suficiente, el electrodo no se *pega” y la 
pieza queda firmemente enlazada. 


Naturalmente, el calibre del electrodo de¬ 
pende de la. pieza a soldar y de la potencia 
del grupo, que en los realizados para traba¬ 
jos caseros suele ser escasa. También exis¬ 
ten electrodos para cada tipo concreto de 
metal 

Utilizar esta dase de soldaduras es bien 
sencillo cuando se alcanzo h\ suficiente 
práctica* siendo recomendable iniciarse so¬ 
bre grandes piezas, como tubos o cuadrad! 
31o de chapa, en los que se irán quemando 


electrodos de pequeño calibre y observando 
resultados. La protección es importante, 
siendo imprescindible el uso de una visera 
de cristal especial y recomendable d de 
guantes de cuero o amianto. Introducido el 
electrodo en su pinza y conectada la masa, 
se rasca sobre el metal liasla cebar el arco, 
momento a partir del cual se dirige éste ha¬ 
cia el punto deseado, manteniéndolo a unos 
10 nim. de distancia de la pieza y avan 
/ando según va cubriéndose la línea de 



3, La loma de positivo es múltiple, para permitir graduar la potencia de traban 
en tuición del tamaño do a poza s soldar. ©I calibre y el (loo de electrodo Se 
regu a con anterioridad a ta volcadura, eligiendo la que se curadera más ade¬ 
cuada 


4. La pinza porteelectrodos permite una conexión sin pelgrc m que el con¬ 
ducto eléctrico entre er contacto con la mano. Eslas pinzas pueden amordazar 
al electrodo 3 lo m.¡fiándolo Q por simple presión, siendo oslas últimas (as más re¬ 
ce? me nd n bles 



7. a carola es un prescindible a la lora do realizar ira bajos con la soldadura 
uiécirica, ya que la potencia lumínica de la chispa produce graves lesiones en 
tu: E |{)S. : : ¡' ■ u:i - ■:. p .ll ó -fu:. I CKffí tai fieñte | ' 1 -UU'lt* Fl !V;ll ntl 11' 1111 .1 ■ 1 

i emula seguir o! camino de soldadura eíp peligro .itguno Usai guantes 



8. L-fJ operación do soldadura propiamente dicha comienza cor dI rascado 
del ffieclrcdo sobre la pieza a soldar, como si ce un fósforo se tratara, con i;i 
que se produce coro circuito y salla el arco precísame rite en la punía del 
cEcoLodo, 
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Soldadura eléctrica 


unión por sus dos extremos, hasta formar 
un conjunto único. Una vez Irla la sóida 
dura, ^c golpea con una piqueta para Multar 
la escoria y se observa la calidad del ira 
bajo realizado. 

Los equipos de soldadura pueden regular 
la intensidad en función del calibre de 
chapa a soldar y d riel propio electrodo; de 
ir escita, este quedara pegado, mientras 
que una potencia elevada puede perforar la 
chapa En muchos casos se necesitarán ga¬ 


los o mordazas para afianzar las piezas 
entre sí antes de soldar, o recurrir a lí J 
ayuda de otra persona que la sujete con un 
alicate o similar hasta que se den un par de 
puntos y pueda sostenerse por sí sola. Sin 
careta protectora no debe dirigirse la vista 
hacia el electrodo en fusión, a riesgo de im 
portantes lesiones, 

Al soldar en un au inmóvil se ha de tener 
mucha precaución por culpa de las elevadas 
temperaturas* que pueden prender guatea 


dos o alfombras, además de dañar la aísla 
ladún eléctrica; especial atención se ha de 


poner en no soldar cerca del depósito o de 
los conductos de gasolina, interesando 
extraer las piezas a soldar, si es posible. 
También se ha de tener en cuenta que un 
exceso de calor puede hacer perder el 
temple de determinadas piezas y tas solda¬ 
duras han de ser, por lo lanío, lo mas ligc 
ras posibles; es T en definitiva, cues f . 
tión de práctica y de habilidad. 




9. Con el electrodo ya Infidente, so dr>(P éste haen -i cornial m de lo pieza a 
¡soldar. yoteándoífi n cal a i -nn de distancia de ui piczo lundida, con lo que 
--.t> produce la sodicfura entre los dos extremos de dicha [híyh 



11. P 1*11 h oui-s«:ui.ii un Lnen acabado requisito poce menos que irrp'u u.n 
díble et limpiar la soldad uda con un cepillo de punías metálicas, pudiencolárri- 
bión rebajarse ccn lima en caso de presentar un excesivo resalte ó ctialqnifir 
mi per facción. 
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10. Terruir ada la acc ón de soldar propiarnc m olera y una vrv que it pieza 
ha eliminado sigo de la elevada lemperalura que alcanza, se procedía q Jilar la 
tístuiicJ, golpeando * un una \ ica mürlill > fino o punzón ni otocto 



12. Eslc na el resultado final tras una esmerada soldadura, algo de mucha uti¬ 
lidad en el canipu del i>ncülage automovilístico, en lateas de chopa, reparación 
de soportes v ennatr unción un ¡odo Upo de piezas v útiles, 























conozca/ucoche 


La carrocería de los años 80 


A liemos mencionado cómo se co 
mienzait a perfilar las grandes líneas 
de lo que sera la mecánica de los 
modelos dé la futura década; mecánica con* 
d ¡donada por Icis cambios sustanciales que 
ha obligado la crisis dd 73. Es obvio que 
cambios igualmente Ir ascendentes van a 
produense a nivel estético; los automóviles 
de la próxima etapa tendrán una fisonomía 
bastante dislint a. 

El aspecto exterior de un automóvil, 
basta finales de los años 40, no tenia más l¡ 


imitación que la propia imaginación del di 
senador y el espacio físico que permitía el 
bastidor. Con la llegada de los chasis mo 
nocasco o auioportantes, en los que lia ca 
rroceria es el demento estructural sobre el 
que se ubican todos los conjuntos mee mu 
eos. Ir situación ha cambiado mucho, lin eí 
diseño de la carrocería se conjugan una se 
ríe de elementos» todos de primordial im 
portanda, cuyas interacciones se escapan 
ya al trabajo de un equipo de diseño, ínter 
viniendo en estos últimos anos uu elemento 


ya casi insustituible, el ordenador, único ca 
paz de alcanzar soluciones válidas, Habita 
lid idad, confort, dimensiones, aero 
dinámica, seguridad e incluso intercambio 
térmico tienen que ser minuciosamente es 
tlidiados para alcanzar el éxito, y un diseño 
tan exhaustivo sólo puede llevarse a cabo 
desde esfuerzos financieros tan considera 
bles, que muy pocas marcas están en situa¬ 
ción de llevar a cabo. 

Comencemos por la habitabilidad: 
cuando Ales Isdgonis diseñó el popular 



Las carrocerías rJn modelos inri conservadoras corno los Mercedes han cambiado seos i hti> rr ion fe Arriba, Mercedes ¿20. do 1954, En ir rocJto. Mercedes. 

220, rlc 1051). Aba|ü, Meretxjns ?0f). de 1974 
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La carrocería de los años 80 


lfc Mini“ Austin Morris, nadie ptxlía creer 
que un automóvil de tres metros y medio de 
longitud pudiese albergar con cierta como¬ 
didad a cuatro pasajeros, más su equipaje, 
y que posteriores versiones de este modelo 
— que aún hoy en di a permanece en pro 
Jucción- llegasen a alcanzar y superar los 
150 kin/h, de velocidad con un consumo re¬ 
lativo de 9 3 /100 km. tiste y otros muchos 
ejemplos pueden ponerse sobre la conjun 
eión del binomio tamaño habitabilidad, que 
constituye una de Uís preocupaciones 
mayores de los diseñadores- La técnica del 
motor delantero transversal, combinada 
con la carrocería de dos volúmenes, lian 


permitido alcanzar porcentajes de habitabi 
lidad del 70 por 100 e incluso más en mo 
délos recientes, lo que quiere decir que sola 
mente el 30 por J00 del volumen total del 
vehículo osla ocupado por d motor y de 
más piezas mecánicas. Cualquier carrocería 
de un modelo ^polivalente*' alcanza un vo 
lumen de maletero de lóí.) litros, y un b% innI 
ti váleme" llega a los 2f>0 litros aprovecha 
bles, al margen de ofrecer cuatro plazas los 
primeros y cuatro o cinco plazas los según 
dos. Sobre la evolución en este sentido, sí 
tenemos que decir que se esta ya muy cerca 
del techo y que no se puede superar la habí 
labilidad ú d m por 100 



• • r-|;lkí¡ . .¡o . 1 • : ■ :■ '■ k i 
iilni la v-üihilidad reduciendo 
las su per lie ios m Jt. i tas, t-ni i 
InPuycn ¡amblén a la segun¬ 
dad- La tendencia es aumen¬ 
ten i¡ i imclii íiLiiór' íU¡ los ciibla 

les, sin aíedai a la capacidad 
ínter tor I ni re el Finí 126 y H 
Lancia hay una nulatjh■ dik 
loiiñri en el ángulu de incli¬ 
nación de los cristales. Sin 
embarco, es uüvíu que lus 
pmhjrmas planteados per 
dos vehículos tan distintos no 
f.if ti inri una c oí uparse ¡Órt 
que se aparta rtel filan esslé- 
tico. 


m 

Los diseños de los per Irles cc 
üliapa y de lo» batientes tic 
puertas y venlanas permiten 
el empico do soluciones atre¬ 
vidas. En luí circu os se indi¬ 
can los diferentes lipes de 
pernios Utilizados en a 
construcción ttel Tal bol 150. 


Hay, por tanto, que trabajar en otros 
sentidos, como han comprendido los di¬ 
señadores: mejorando la accesibilidad, por 
ejemplo. Hoy día sem frecuentes los uu 
inmóviles de cinco puertas (o para ser más 
exactos, de cuatro puertas laterales más 
portón trasero), que tendrían que compro 
meter la rigidez lürsional del monocasco; 
sin embargo, los diseños de los perfiles de 
chapa \ de los batientes de puertas y venta 
mis permiten el empleo de estas, soluciones 
"atrevidas" sin d menor problema. Piénsese 
que los esfuerzos de torsión de In carro 
cería, que son elevadistmos a las veloeida 
des a que puede rodarse hoy y en las 
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¡icclcracion.es que alcanza un automóvil 
moderno, recaen por parte de los estrechos 


batientes que parece que su única misión es 
la de sujetar el techo. Todo un prodigio de 


ingeniería* ti perfeccionamiento de esta 
técnica ha ido permitiendo rebaja* arnside 


rablemente la altura de la “cintura' 1 del au 


inmóvil, es decir, la línea que limita por su 
parle inferior u la superficie acristaíada* 
Con ello se ha ganado en estética y cu vi si 
hiiidíid, pero su han presentado otros pro 
Memas que van paulatina*nenie resolvién¬ 
dose, Si se tiene la curiosidad de ir cono 


acudo lodos los modelos que las marcas 
van poniendo en el increado, puede apre¬ 


ciarse perfectamente este tipo de evolución. 
Sin embargo, no pueden esperarse venia 
deras revoluciones en el curso de la presen 
te década con relación a la precitada evolu 
einn. Los constructores seguirán aliñando 
las lincas, esencialmente por supresión de 
los “ganchos” aerodinámicos, pedirán nuo 
vas Imanas a lo siderurgia para incremcn 
lar el coeficiente de seguridad global de los 
vehículos {mejor adecuación de las aleado 
nes a los esfuerzos y tensiones) y natural 
metí le intentarán reducir el peso, d enemigo 
número uno dd automóvil. Huelgo decir que 
esa ingenicria “en profundidad" tendrá pn 
cas manifestaciones externas, cuando las 


tenga. Precisamente, las gamas *80" de 
modelos recientes traducen Helmente esta 
etapa do puesta a punto concretada por re¬ 
toques casi imperceptibles: Faldas o spoi- 
lers delanteros, ligeras inclinaciones del mo¬ 
rro* nuevos perfiles y empotramiento de las 
cerraduras, remodelación de ciertos ángu 
los del maletero, etc. Además, los recién na 
cidos, encabezados todos dios por el Fíat- 
Seal Ritmo, no pueden mejorarse de forma 
apreciablc par cuanto se refiere a su aspee 
lo general y ácrodin ami sirio. Unicamente !a 
desaparición dd viejo motor de “explosión" 
llevaría a pensar en nuevos con tJ> 
ceptos. 
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pue/toapunto 


Ajuste de carburadores múltiples 


A UNQUE la actual situación de crisis 
energética ha desplazado a un mo¬ 
desto segundo plano el empleo de 
carburadores múltiples en los cuches, lo 
cierto es que son aun muchos los automóvi¬ 
les que los equipan y que precisan de real i 
zar unas operaciones de mantenimiento 
más complejas y minuciosas que Iun ya 
explicadas oportunamente cuando se trata 


de automóviles uun un único carburador. 
Analizando fríamente la realidad, puede 
llegarse a Ja conclusión de que el abandono 
en las actuales circunstancias de los car bu 
radores múltiples obedece más a razones 
psicológicas que a las aducidas justificacio¬ 
nes de un mayor consumo, fomentadas 
lógicamente por los Fabricantes, ya que asi 
se logra abaratar sensiblemente el coste real 


del producto, En lógico que con un carbura 
dor por cilindro, la alimentación siempre se 
realizará de manera más favorable que st nc 
trata de alimentar dos cilindros con un car 
burador y, en esle caso, también es mejor 
que uno para cuatro, y asi sucesivamente, 
Tmdícionalmente se ha identificado el 
incremento dd numero de carburadores 
con la mayor potencia, y ello es cierto, en 



1, Aunque actualmente uu una técnica trenada, ionio por la tusis L-neíyéi'ca 
como por el desarrollo de la Inyección de gasolina, aún existen muchos coches 
dotados Jo car bm adorne ritúlUples, que bien ajustados, darán un óptimo rendí* 
míenlo su demasiruJo jonsuino. 



4 r Los pasos, silJadOE en ol extremo interior, salen poi e implo presión Dfopo 
ntíri de Una numeración que indica h \ correspondiente calibre bel orificio, aun 
que lambjén puede medirse feio (Tediante iji¡pjíí varillas al etenln 
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2, En este tipo de carburadores dobles (lii vei luri por dlimjiu), los pasos de 
gasolina sor accesibles con un simple destornillador de pala ancha; en oíros 
modelos os preciso cellar previamente uno topo, le cua va cu-oto pr>i pato 
milla. 



5, Para tener acceso a la cuba y podo* reglar oE nivel do gasolina en la misma, 
utu-i vez retirado e l¡tUo de ane y los [¿unidores, se levanta la lapa de- üdmrsióit 
de los carburadores, sujeta por cimtrn lomillos con tuercas a irlo bloca nles 















función de una técnica cun¿ílrucüva y unas 
tendencias de mercado vigentes durante 
cierto tiempo, Pero también esta claro que 
al tener un menor recorrido en la admisión 
y un flujo más directo, el llenado de los ci¬ 
lindros es macho más favorable y el rendi¬ 
miento energético mejora. Buena prueba de 
esto la tenemos en Ja tendencia actualmente 
vírenle en la construcción de motocicletas, 


en donde es frecuente el uso de carburado 
res múltiples, sin que ello implique que el 
consumo se dispare de forma acusada. 

Aquel que disponga en su coche de car 
buradores múltiples podra adaptarlos con 
facilidad a las nuevas condiciones de esca 
scz de gasolina y encarecimiento de la 
misma, mermando ciertamente la potencia 
respecto a la situación ideal en la que fue¬ 


ron diseñados, pero consiguiendo valores 
que mejoren incluso los conseguidos por 
coches de carburador único. I odo consiste 


en reducir los pasos y cu adaptar la relación 
de compresión y la distribución de encen¬ 
dido a las nuevas circunstancias, pero la 
técnica continúa siendo válida, ya que es la 
mejor, natural mente siempre que se habla 
de carburadores, ya que la inyección 




3. Uri-J vc¿ su ella (oda la rosca, el surtidor pueda extraerse de su alojamiento 
Sin ningún problema, operáPór necesaria para la limpieza c cambio de los pa¬ 
see de gasolina, en 1*is tareas de carburación previas al anjsle si nerón en df los 
carburadores. 




6. Sueltas las tuercas, la lapa se extrae enn facilidad. Obsérvese lo pronon- 7* Tras la primera tape nos encontramos con una junta que impide lomas de 
ciado de las chimeneas, que en algunos coches de competición se prolongan aire incorrecta*, na tu raimen te tendrá que estar en buen oslado y disponer dol 
en unas trómpelas para mejorar la admisión de aire, evita neo turbulencias, grosor su lie lene. Levantándola, aparecen ios tomillos de acceso a la cuba, 
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Ajuste de carburadores múltiples 


aventaja a estos en todos los campos. 

Aparte cid mayor coste, lo que ha lle¬ 
vado a los fabricantes a abandonar la 
técnica de los carburadores múltiples, 
dejándose llevar por la psicosis popular de 
un mayor consumo, es la mayor dificultad 
que implican a la hora del mantenimiento y 
reglaje, sobre todo por la dificultad de 
ajuste para conseguir que todos marchen en 


perfecto sincronismo, aportando caudales 
idénticos. Id método ideal es sin duda el de 
vacuo metros en linea que permitan el re¬ 
glaje común en una misma operación, ya 
que los reglajes son muy accesibles y siguen 
d mismo funcionamiento que en cualquier 
otro tipo de carburador, Al realizar la ope¬ 
ración de este mentó, puede irse variando el 
paso un unos y oíros hasta conseguir que 


las agujas de todos los va enómetros mar¬ 
quen lo mismo, siempre naturalmente en la 
zona común más favorable. Pero d pro 
Mema de dicho método es que no todos los 
coches disponen en sus colectores de admi 
síóu de vacuómd ros y ello incluso por el 
propio diseño de los colectores. La solución 
en dicho caso bien puede ser la de un útil de 
compuerta, como el que puede verse en la 



8. Util i 2 and o siempre destornillador de fíale ancha para n:j mellar la boca d e 
loa lomillos, se sueltan los cinco tui nftlos de la lapa de la cuba, cuidando de reti¬ 
rar las arandelas abiertas situadas en caria una. 


9. Suoilra dichos tornillos, so liono lina!mente acceso al cuerpo ccnirof de! 
carburador. Al extraer la tapa de la cuba habrá que real bar cierta flexión. cui¬ 
dando para que io se suelte o anclaje de a boya 



12. Lsle medidor del Ilujo de entrada as de sencillo y etica? funciona míenlo, 
bastardo comprim r ja boca de la junta de goma sobro a toma del carburador, 
u fin üe que el aire pese por el coi duelo do di uno apa 1 alo, 
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13. Natural rn en le, la presión ha de ser lo su f ¡cien remen le enérgica como para 
impedir entradas de aire por la unión En el canal del mocidor existo una com¬ 
putóla adaptada u la aguja medidora, para $e halar el flujo de entrada. 






















secuencia fotográfica, que, conectado a la 
loma del carburador, mide d paso de aire, 
que siempre implica mayor dificultad que el 
reglaje de paso de gasolina. 

Cambiar surtidores de aire y gasolina en 
estos carburadores es particularmente sen 
cilio, comercializándose pasos de todos los 
tamaños, además de existir siempre la posi¬ 
bilidad de escariar y taponar hasta con se 


guir las medidas deseadas, id reglaje dd ni 
vcl de cuba es también sencillo, y dio tanto 
en los carburadores de posicicnamtonto ho¬ 
rizontal como en los verticales, ofre¬ 
ciéndose en conjunto muy variadas gamas 
ele carburación, simpre dentro de los 
márgenes marcados por el diámetro del 
venturi. Para conseguir carburaciones idea 
Ies por métodos artesanales, no queda otra 


salida que ir variando pasos y analizando el 
nivel de consumo, rendimiento del coche y. 
sobre todo, la manera de quemar de las 
bujías, auténtico libro abierto que dirá el 
momento en que se lia conseguido d re¬ 
sultado más favorable, pues son las que ver 
tiaderámente indicarán que la mezcla por 
un lado, y lu carburación, por otro, CJ 
son las correctas, f 



10. Ya puede ajustarse @1 nivel, procediendo para rIIci, nnmn en cualquier 
carburador, a baso de actuar sobre la pal i Na de la bisagra de flexión y cali 
brando luego la aiiyra a la lapa para deponer de la adecuada referencia 




11. Dado que en eslos montajes no suele disponerse ríe [ornas independien¬ 
tes de admisión, pera ajustar los carburadores habrá que recurrir a un moni rol 
del ¿iré de admisión, a partir de suriicores de qasolma nomogtnoüs. 


13. Con el motof 8 raení o a bajo régimen, pero Siempre consiame, se mar- 
fiero el medidor sobre el carburador, mientras se actúa sobre el lomillo de re- 
cjla.c como si de un carburador convencional ae (miara 


15. EsitiDieciüo u r valor tipo, se ajustan con- facilidad todas ¡as tomas, consi¬ 
guiéndose un perfecto sincronismo en el función armenio ce esto carburado¬ 
res, lo que redundará en un rendimiento mucho más ef'ca? de¡ motor. 
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jegurklo 

Montaje de un antirrobo eléctrico 


C N un capitulo anterior se explicó la 
manera de instalar un sencillísimo y 
eficaz antirrobo, a base de un íntermp 
tor que derivaba los platinos a masa y en el 
que lo importante era el factor sorpresa, por 
lu que se recomendaba at lector el hacer un 
ejercicio de imaginación a fin de “personaii 
zar" al máximo dicho mecanismo, ncnl 
tando el interruptor en sitio bien poco acce 
sihle, o realizando variaciones en el tendido 
eléctrico a fin de que su antirrobo en 
concreto fuera distinto de Sos demás, pese a 
estar basado en d mismo principio. 

Este mismo método óguu vigente y reco 
inundable, aunque ti nadie se escapa que su 
función es bastante limitada, ya que tan 
sólo impide d que el coche re ponga en 
marcha* Recientemente han aparecido en el 
morcado europeo ¡Hilir robos electrónicos 
muItifunción bastante eficaces, y dado que 


el incremento del robo de coches crece de 
manera alarmante, sobre indo en las gran 
iles ciudades, en muchas casos puede inte¬ 
resar d mortaje de uno tic estos sofistica 
dos y completos mecanismos de alarma. 
Cuando d coche duerme en la calle y sobre 
iodo sí el mecanismo antirrobo que viene 
incluido en el equipo de serie no es Total 
mente eficaz, cualquier precaución es poca 
con mi de proteger d coche al máximo. 

Prácticamente en todos los periódicos lo 
cales existe una sección diaria en la que se 
detallan referencias y matriculas de ios co 
ches robados el día anterior, Conviene re 
pasar esas listas durante una temporada y 
observar si aparecen en ella con frecuencia 
coches del mismo modelo que uno tiene, 
pues de ser así, está claro que la protección 
original es deficiente y habra que tomar me 
didas rigurosas para evitar la desagradable 


sorpresa de levantarse una mañana y ver 
que el coche ha desaparecido de su aparca 
miento, 

El antirrobo cuyo montaje detallamos en 
estas páginas corresponde a una difundida 
patente internacional y ha sido elegido 
tanto por su posibilidad de ser montado di 
rectamente por un aficionado al bricolage, 
como pur realizar una serie de funciones 
muy variadas que complementan la s: ni pie 
derivación a masa de los platinos, oiré 
cien do además la ventaja de poder incluir 
toda una variada pama de accesorios, De 
hecho, el montaje puede acometerse por un 
aficionado que, con una herramienta 
mínima, puede conseguir un impecable re 
saltado, sin demorar más de dos horas el 
montaje; naturalmente, un profesional re 
ducírá sensiblemente dicho periodo de 
tiempo. 




1, Esquema de montaje col equipo elegido, el mát himple ríe la jama, poro 
que reúne una sene de funciones bastante completa. En es le caso concreto, el 
esquema se refiere a coches con el claxon a positivo. 


2, tal y c.nwo se corrieralaii?;*, hI "kil" ■ le monlay! incluye» ni anílrroboei SÍ. m 
terruptor contactos y concxionos; sólo falta al tendido do cable, unos 15 me 
iros, a ser posible dividido en nos o cuatro colores distintos. 




S. Fn esta fotografía puede verse un sistema ya instalado, en el que interesa 
destacar el punto estratégico dol montan, oculto por la rueda tío ropucslo y en 
un punto bastante protegido del calor y do la humedad, 
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6. En u n p ano má s próx i r n o cie£ ni í>j no siste m a do la lote a n leí i or o b se rva i n us 
la sencillez del montaje, lácilmente realizable por una sola persona en algo más 
ile Jes horas. El modelo de la fotografíe liene el claxon a masa, 

























La ventaja de este antirrohn, respecto al 
¿interiormente explicado. está en ofrecer 
una protección total pues no sólo impide el 
arranque, sino que también hace sonar el 
claxon, o una potente alarma, con sólo 
abrir las puertas o capots del coche. Tnm 
bien protesta sonoramente si los amigos de 
lo ajeno tratan de llevarse sólo d aparato de 
radio o. incluso, los faros de niebla u cual¬ 
quier otro accesorio exterior valioso que se 
desee proteger. 

Una última c interesante vantaja estriba 
en ofrecer protección contra los golpes, 
pues tiene un dispositivo de percutor, con 
sensibilidad graduablc, que pone en funcio¬ 
namiento bocina o alarma cuando el coche 
sufre un impacto violento, o cuando alguien 
traía de entrar rompiendo un crista!. Tam 
bien avisará a su dueño de que una grúa 
trata de izarlo de su lugar de aparcamiento 


y en caso de ser ‘'levantado*', protestará ai : 
radamcnle durante todo el trayecto. 

El montaje corresponde al modelo más 
sencillo de la gama, muy eficaz, por si sólo, 
pero que puede complementarse con todo 
tipo de accesorios, desde potentes alarmas, 
hasta llaves electrónicas en sustitución dd 
interruptor, pasando por electro válvulas 
que cortan el paso de la gasolina o por equi¬ 
pos con balería incorporada realmente so 
ilstkados. Natural mente, el grado de pro¬ 
tección dependerá del nivel de peligro. 

La recomendación fundamental durante 
el montaje es la de aislar al máximo iodo el 
conjunto de la humedad y dd ealur, reali¬ 
zando un tendido eléctrico impecable y con 
la menor extensión de cable posible. Tam¬ 
bién es interesante ocultar al máximo iodo 
el conjunto, algo que en la secuencia fo 
tográííca no se ha hecho, de manera inten 


donada, para que el paso a paso pueda 
apreciarse con la suficiente claridad. 

Si !a:s bocinat del coche están cu un 
punto en el que puedan arrancarse con fací 
lidad, como debajo de las aletas, convendrá 
cambiar su emplazamiento a zona más pro¬ 
tegida, o montar un mecanismo con alarma 
incorporada, De otra parte, si la bocina es 
de escasa potencia, puede sustituirse por 
Otra más potente, y en caso de ser una 
instalación no protegida por relé, interesa 
su montaje. 

Los interruptores, especialmente en pucr 
tas y capots, han tic estar impecablemente 
aislados de la humedad, incluso en días de 
lluvia, ya que una derivación a masa por 
falso contacto disparará el sistema de 
alarnui. con el correspondiente perjuicio. 
En suma, lia de realizarse un trabajo C J 
lo más cuidadoso posible. 



3. La herramienta necesaria para el montaie bastante &J ornen hi, desta¬ 
cando la telad mdora, un huscapntnsy, dados los numerosos terminales a insta¬ 
lar, una tenaza da electricista, auncue un al cale cumple la misma fundón. 



|i 



4. tsia os una versión más completa de la misma marco con alarma sonora 
incorporada, para cases en que la bocina es insuficiente. Existen muchos accc 
Kjrkis. i iduiuü un equipo cari hater a propia pero el precio aumenta,.. 








7. Elegido el modelo aduciente ni if. u du uncí v,v\ primer paso es laiadrat la a. El equipo so une a la zona -elegida de la carrocería por medio de dos 
lijact&n del antirrobo en un lugar de la carrocería poco accesible y protegido dé simples tornillos de rosca-chapa incluidos en e "kif de montaje I a resistencia 
la humedad. En este secuencia no es así para íosiiitar la larca fQtogrO'it a do !□ carcasa os buena, pues está realizada en rylon y fibra de vidrio. 
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Montaje de un antírmbo eléctrico 



9 . El terminal número uno se deriva a masa, que en este caso se toma da la 
propia carrocería, por medio de un pequeño cable con un terminal circular co¬ 
nexionado a tai tornillo de rosca chopa on jna zona previamente lijada. 


10. El terminal aumeio 2 se cono ¿nona i la entrada del relé del claxon, inte re 
sando añadir uno en los modelos que carezcan de dicho relé, ya que en caso 
do funcionamiento el uso de la bocine esla r é muy por encima de lo normal 




13< La idea de estos pulsantes es que normalmente estén desactivados, ya 
que la p e&íún üt? la lapa liaue que la masa qsté desplazada poro al izarse, él 
muelle interior permite la conexión cerrando el circuito, 


14 . Este sistema vale pata el oapnl detentern y a mbién para el trasero: en este 
casa. o\ montaje ha sido posible sin necesidad de soporte complementario ya 
que el diseño permite la Instalación directa del pulsante. 



17 , El mismo cabie puede continuar luego su recorrido hasta el Interior del ha- 
bitácuto y acabar en ur tem nnl conexionado a la loma de masa del ai torrar! in. 
para lo cual basto con collar a ósta de su alojamiento, a' es que no se tiene oc 
coso po' detrás del salpicadero. 
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15, El siguiente paso cor sis le en r no rilar el u leí ruptor de accionamiento en un 
lugar oculto, :tenr fácilmente accesible, del interior des habitáculo, oreferente 
mente bajo el salpicadero o en cualquier otro I job en el que el cable ro sos vi 
sitie. 



























11* Inspecciónese el funcionamiento délos pulsantes de las Puertas delan¬ 
teras que activan la luz del hibiláctilo y el buen estado de éstas, pues (a caída 
de tensión que provoque al ene Bride ist per abrir la puerta aútlvüiá Ictdrirnid, 


12. Para disponer le alarma Inmediata en caso de apertura de los capois, se 
instalan loo pulssniei"- conexionados al terminal n jmero 4; surá imprime indi ble 
en la mayoría de tos casos realizar pequemos soportes de chapa píira anclarlos. 




15. Pura protege* tos accesorios ce to carrocería por conexión a masa en el 
propio circuito sí* parin de un cable randirin debite n termináis fiel antirmhn, 
que puedo tener tantas 'flniificeeiones corno accesorios so quieran proteger, 


10. Lo más razonaba cunaste en llevar originalmente debo cable hasta los 
faros de niebla n los proyectores de largo alcance anclados al parachoques de¬ 
lantero o al spoiier frontal del coche, enlazándolos con la misma conexión 



19. La alimentación del conjunto debe tomarse entes del fusible que mande el 
encendido de la luí de cortesía, pues ha de ser esa luz la que active el disposb 
t vo a no ser que en ios cinco segundos cíe margen que concede le aiernn se 
desactive por medio coi interruptor. 


20. Entre dicha lorin y el cuerpo centra! riel sntirrobo i? llores a mor tar un fusi¬ 
ble de tipo aéreo pare proteger ol equipo en caso de cualquier sobrecarga o 
corto circuito, Montarlo en un sitio lo süicientenrmnle accesible, como puede 

ser a propia sabia rJe le alarma. 
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Montaje de un antirrobo eléctrico 




21. El siguiente terminal 'ojo que sale del interruptor se lleva hasta la salida 
número 3 del cuerpo cential del aniirrobo, coMvenieri.de: I mer suelto «J Ins ble 
hdsla que ul r lüntdjC esté d el ¡ nal iv ai Tiente torri ir ¿idu 


22. De los ; :n , termínate, i/ulus qur 1 sater rjei mtsiruptor y que son hs úli- 
moG que taitón por conexionar de toda la instalación, el primero se enlata direc¬ 
tamente a masa, en cualquier punto cío la carrocería o en ei borne do la balería. 



24. Una vez terminada la instalación, se conecta el lusible y sólo la lia calibrar 
el percutor, para lo cual se ha de girar al tornillo de reglaje hacia el más hasta 
q !• sp encienda a luz de av»so, volviendo ligera merru hacia alr&s, en el mo¬ 
mento Justo en que se apaga 


25. El montaje ya está preparado para funcionar: Al accionar el interruptor se 
dispone de treinta segundos para abandonar él coche y cerrar todas sus puer¬ 
tos. Al volver a abrir íicnc un tiempo de sólo cinco segundos pera descorree 
torio. 



27. C interruptor Inmediato de tos capots perro te que la bocina del coche s,e 
active tantas veces como se levanten oslando la alarma conectada. son cío et 
disparo inmediato y permanente todo ei tiempo que el capel se mantenga 
abierto, 
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28. También acluará la bocina de manera inmediato cuando traten de soltarse 
los faros dé niebla, los ruecas o cuaiquiei otro accesorio protegido mediarle el 
tendido especial de masas. El a j torradlo llene una doble protección si va co¬ 
ngelado también a este cabio. 
















oqcndo práctico 



23. El ultime tuMTiii al azul iu ¿ínula ai luri nnd itryiilivu ü> I úuijlt dt; baja ue a 
bobina de en&end ¡do, con el ob|é:ivG de derivar tos platinos a masa e imposioili- 
l.i ¡ el encendido. Puedo ha ce reo en luyoTüE ocultos, como ol ouento vueltas 



26. El f utan dúo se activa por caída de lens:6n ck? la balería, | * -i lo que a litar 
la puerta y encenderse la luz del habitáculo se acDiva la alarma, que comenzará 
a sonar, si no so desconocía el sistema* a ios cinco segundos, quedando mac¬ 
uñ el encendido para impedir ol arinque 



29. En electo* el último refina irven lo de esta alarma es que, gracias a su sis- 
lema de percutor, en caso do un golpe violento, como el necesario para romper 
un crista, íiclivaiá la alarma. Caso de elevarse el ooche para trasladarlo sin per- 
íi io clt:l 'huí iu, íh pioluslü i i 111 b i r i waá n 


CLASIFICACION DE LOS 
VEHICULOS DE COMPETICION 



Los vehículos que se utili¬ 
zan en competa 6r se clasifi¬ 
can en dos grandes cate- 
gor as, y caca una de ellas, 
en grupos. Las categorías 
son; A) Vehículos de pro¬ 
ducción homologados. B] 
Vehículos de carrera. 

La categoría A com* 
prende los siguientes gru¬ 
pos: 

Grupo 1. Vehículo de tu¬ 
rismo de serie 

Grupo 2. Vehículos de tu¬ 
rismo. 

Grupo 3. Vehículos de 
gran turismo de serie. 

Grupo 4. Vehículos de 
gran turismo. 

Grupo 5. Vehículos de 
producción especiales, 

Y en la categoría B. estos 
oíros grupos: 

Grupo 6. Vehículos de ca¬ 
rrera biplaza 

Grupo 7. Vehículos de ca¬ 
rrera de Fórmula internacio¬ 
nal. 

Grupo fl. Vehículos de ca 
rrera de Fórmula libre. 

Los coches de la 
categoría A han de sor 

siempre vehículos de pro¬ 
duce ófi homodgada. es de¬ 
cir, vehículos de ¡os ios que 
se ha producido en serie un 
número mínimo de unidades 
de ejemplares idénticos y 
que se comercializa normal¬ 
mente. 

Estas senes de fabricación 
■han de ser ds unidades 
idénticas, con la misma ca¬ 
rrocería interior y exterior, 
idénticas partos mecánicas y 
chasis, y han ce estar a ¡a 
venta normal. 

Los mínimos de fabrica¬ 
ción son: 5.000 unidades en 
doce meses para los del 
grupo 1. Mil unidades en 
doce mesas para tos de los 
grupos 2 y 3, Cuatrocientas 
unidades mínimas en veinti¬ 
cuatro meses para los del 
grupo A El grupo esta com- 
puesto por vehículos proce 
denles de los otros grupos 

anteriores, 

En cuanlo a los vehículos 
de carrera, son los concebi¬ 
dos únicamente para corre 
ras de velocidad, ben en cir¬ 
cuito o en recorrido cerrado, 
Se clasifican según las espe¬ 
cificaciones que marco, para 
un periodo de tiempo deter¬ 


minado, la Federación Inter¬ 
nacional de Automovilismo. 
Los vehículos de carrera que 
no corresponden a ninguna 
fórmula internacional de la 
Federación se denominan 
vehículos de carrera libre. 

La clasif caciún de un ve¬ 
hículo en uno de los grupos 
la realiza la Federación, pre¬ 
via la homologación corres¬ 
pondiente, que se efeclúa a 
petición del fab ¡cante y que 
se da una vez comprobado 
que se ha construido el 
número de unidades mínimo, 
con todos los requisitos 
técnicos y mecánicos preci¬ 
sos. 

La homologación no Lene 
plazo de limitación, poro para 
los modelos fabricad os en 
sene caduca a ¡os cinco años 
de que el fabricante haya 
abandonado la producción 
en serie de ese modelo. Se 
considera abandonado la 
producción en serle desde el 
momento en que la produc¬ 
ción anual es inferior ai ID 
poi 100 del mínimo de? grupo 
consicerado. Es decir, un ve 
Nculo del grupo 1 que tiene 
un mínimo de 5.000 unida¬ 
des en doce meses se en¬ 
tiende que ha dejado de 
construirse por el fabricante 
cuando éste produce menos 
de 500 unidades al año. 

El número de ficha tía ho¬ 
mologación de base dd ve¬ 
hículo indica el grupo en el 
que está incluido el coche, 
los números riel 500 al 999 
corresponden al grupo A, Los 
del 1.000 al 1.999. al grupo 
2. Del 3,000 al 3-999 corres¬ 
ponden al grupo 3. y del 
5,000 al 5.999, al grupo 1, 

Los vehículos homologa¬ 
dos en grupo ! pueden parti¬ 
cipar en grupo 2, los homojo- 
gades en grupo 3 pueden 
participar en grupo 4, 

Si al compa r erse un ve¬ 
hículo con su ficha dé homo- 
togaclón surgiera alguna 
duda, los comisarios técnicos 
de la prueba deben recurrir ai 
manual do entretenimiento de 
los fabr.carnes o al catálogo 
general que contenga 
comprendida la lista da las 
piezas de recambio. Cuando 
la reparación técnica de un 
v a h te ule m uost r a co n f orm i 
dad con la ficha de homolo¬ 
gación, no c§ preciso consi¬ 
derar el año de fabricación. 
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Cómo instalar un termómetro de temper 


C ADA invierno se producen numerosos 
accidentes por culpa dé lítelo, ese terri 
ble enemigo invisible del automovilista 
que hace perder la adherencia de los 
neumáticos con el pavimento provocando 
terribles derrapajes. El peligro del hielo está 
precisamente en el factor sorpresa: no se ve. 
La carretera no presenta ninguna señal qiie 


indique que algo anormal ocurre, siendo 
frecuente los casos de presencia de hielo en 
dias secos, noches claras o mañanas despe¬ 
jadas, El coche tiene Lina conréelo adheren 
cía y el conductor marcha confiado hasta 
que súbitamente, al entrar en una vaguada, 
una curva en sombra o un puente sobre 
cualquier arroyo, el coche mete sus ruedas 


en una placa de hielo y se pierde el control 
del mismo. 

Cierto que las carreteras disponen de 
unas señales que indican precaución por 
pavimento resbaladizo en los puntos más 
peligrosos, pero estos son minoría en reía 
eión a las zonas donde pueden encontrarse, 
y además el problema aumenta con Sos 



1. El termórneiro exterior ullhzado en este montaje so comercializa en forma 2. La herramienta necesaria para el montaje se centra en la nBcesaria parata 
de Kit ', ocluyendo ¡a eslera interior, la sonda y el conjunto de cables ya uiepa- ladrar el alojamiento del ¡sensor en el frontal del coche y, en caso necesario, el 
rados, aunque los terminales carecen ríe linda protectora. orilicio del tablero para alejar la estera, aunque aquí sb monte sobre soporte. 



S. Antes de montar el sensor pasar un limatón redondo para conseguir quiiai 6* Queda asi el sensor montado en encelóme postean, ya que apunte direca¬ 
la pintora de los bordes y legrar aei una buena masa. El apriete ha de ser mente al senl do rte la marcha, cerca del suelo y por delante del motor, ti cable 
enérgico V no puede olvidarse Insertar la corres pon diente arandela. se dirige hacia el habíteselo pasando por el vano ctel motor 

594 
















atura exterior 


cambios de clima entre una temporada y 
otra. El hielo resulta especialmente conflic 
tivo para la circulación en países surcados 
de cadenas montañosas y de meseta alta 
donde Ins heladas son abundantes durante 
un periodo de tiempo que supera incluso al 
invierno oficial 

Hasta el momento la única información 


permanente sobre el estado de carreteras 
era a ir aves de los medios informativos, 
prensa o radio, que en los partes meteo¬ 
rológicos informan sobre el estado de las 
carreteras, aunque de manera genérica, 
cuando el peligro* ya se ha dicho, está pre¬ 
cisamente en las placas de hielo que pueden 
formarse en sitios insospechados. Ahora es 


posible equipar ni automóvil con un equipo 
permanente de detección de hielo, de fácil 
montaje y capaz de facilitar al conductor 
información constante sobre la posibilidad 
de formación de hieio: se trata de un simple 
termómetro de temperatura exterior, pero 
dolado de una precisión y de una rapidez de 
medida excelentes. 






3, Lo [ rii'ivirn es determinar el punto deP frontal e>n e que se piensa insto rt n 
sondo, y se graneles, Interesa un punto muy ventilado, pero lo s u fie Per te it ente 
protegido contra cjoipes y, por supuesto, del calor del motor. 


4 ' l Fi torna dril sensor se tumIí/r mediar te tuerca y os n iy irnpnranta nj islnr 
ben a carcasa oroteesora de goma que to salará controla humedad. Hecho él 
empalme, se (aladra al calibre requerido para Insertad o en su alojamiento. 



7. St pasa ya ai iab ráculo fiara buscar en al salpicadero e sil ü más ade¬ 
cuado para el man laja. En este caso se ha decidido hacerla sobre soporte de 
alum-nlo ubicado bajo ol yolir.to y pintado on negro mate para evitar reflejos. 


©. La ffl^talscfón eléctrica en este ceso es bien sencilla. Primero se enlaza el 
positivo, que na de pasar ineludiblemente por ¡lave de conlaclo e ir protegido 
por lustbio korá fácil encontrar bajo ol cuadro algún náb n de conexión. 
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Cómo instalar un termómetro de temperatura exterior 


La asiera de dicho termómeim va insta 
íada en lugar visible del salpicadero, 
mientras que la sonda se sitúa en el frontal 
del coche, próximo a las ruedas y en un lu¬ 
gar muy aireado, aunque lógicamente pro 
legído contra posibles golpes de aparea 
miento. Su trabajo es permanente durante 


todo el año, pero su eficacia real, como 
autentico demento de seguridad activa, se 
produce en invierno, ya que al marcar tem 
pera tur as próximas a los cero grados existe 
evidente peligro de presencia de hielo. 

hn un automóvil moderno, dolado de un 
eficaz sistema de climatización interior, es 


práctica me me imposible detectar la tempe¬ 
ratura exterior, mientras que un termo me 
tro convencional, emplazado fuera de! ha¬ 
bitáculo, no puede dar medidas rápidas y 
precisas. Con el equipo cuyo montaje dcla 
llamos y que se vende en prácticamente to¬ 
dos los países, dicha medición es muy 



9. La lama del positivo ya va enlazada en el "Hit" con un empalme quo hIi 
menta la pequeña bombilla que ilumina la estera y, a !a ve?, la luz rteemerqeu- 
cia por pasible lomnacion d-e Hielo. La "OTiá do masa es directa 



13. Ya sólo (alta venlicar el correcto funcionamiento de reloj al dar al con 
tacto la aguja sube Inmediatamente baste señalar. Gen bastante precisión, la 
ten mera lora exterior, que en este cafo se sitúa sobre los 25 grados sobre cero. 
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10. Para conexionar la masa puede optarse por enlazar con alguna otra gene* 
ral de las que se? en cu enir en bajo el tablero, o incluso afianzarla a las tornillos de 
sujeción del sopo rio, si os quo van sobre bando metálico. 



14. En verano este le r máme tro será muy útil a coches equipados con acondi¬ 
cionador do aire, pues en combinación con un lermón-eíro de interior permitiré 
conocer las diferencias de temperatura y el eficaz funcionamiento del mismo. 




















exacta y permanente; además, tiene un sis 
lema de alarma que activa un piloto rujo 
cuando la temperatura se acerca a valores 
peligrosos, cara a la formación do hielo. 
Durante d resto del ano dicho temióme 
tro también aporta interesantes indicado 
nes. sobre todo combinado con un 


termómetro de temperatura interior; asi, a 
tos poseedores do un equipo de aire acondi 
donado les dará lecturas reales sobre la efi¬ 
cacia del mismo, sirviendo también para de¬ 
tectar rendimientos anormales o fallos en el 
equipo de refrigeración ocasionados por 
una fuerte temperatura exterior. 


líl montaje, como se ve en la secuencia 
fotográfica, es sencillo y la única precau 
ción es la de colocar la sonda en un lugar en 
permanente comunicación con el aire fron 
tal, pero a la vez protegido contra impactos 
en maniobras de aparcamiento o pe í»* 
quenas colisiones urbanas, il 



11 . Para completar la instalación ya sólo lalta acopiar el terminal del cable que 12, En el "kif la sujeción del reioi al salpicadero o al soporte eslá resuella me 
llega directamente desde el sensor y que emite los impulsos que marcan sobre diante dos varillas con rosca do apriete manual, un sistema algo anticuado poro 
la Oílcm lo temperatura registrada en cada mámente que p ie<je valer, siempre y cuando el apriete sea enéiyiqo. 




15, Poro la verdadera utilidad os en ol invierno y para tod-js los coches, pucci 
íivi-,¡;i;i del peligro de formación ce h©io sobre la carretera cuando la íempera- 
I i .i ro'idf! los cero grades, aviso que se amplia enn una lunecilla roja de alerte 


16, Dicha lucocrlla funciono en uno zona comprendida entre los dos grados 
positivos y ios tres negativos. Para verificar su funcionamiento en verana* puede 
recurrirsc al truco de aplicar un simple cubito de hiato al sensor. 
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mcjoKMnicnto __ 

Instalación de intermitentes laterales 


práctica totalidad de los coches fabri 
cados hace más úc cinco años y muchos 
modelos, especialmente de la gama 
básica, entre los construidos, de aquella fe 
cha hacia acá, adolecen de una deficiente 
señalización lateral, ya que fue n partir de 
entonces cuando comenzó a sentirse la ne 
cesídad Je dotar a los flancos de los coches 
de equipos ópticos que complementaran la 
señalización laminosa tradicional. El sis¬ 
tema se ha mostrado útil mejorando los ni¬ 
veles de seguridad de los coches* sobre todo 


en In circulación por las grandes ciudades, 
en donde el aumento de la densidad del 
tráfico rodado hace que la señalización de 
maniobras incremente su importancia de 
dia en dia, cara a reducir d número de col i 
¡dones* 

La posición tradicional de los intermiten¬ 
tes, en el frontal y en la trasera dd coche, 
impide que éstos sean vistos por los con 
ductores que circulan a ambos lados, y de 
ahí la eficacia de dolar a las aletas eun in 
tcrmitcntes complementarios incorporados 


a los tradicionales. Durante cierto tiempo se 
pensó que un mínimo punto de lu/. bastaba 
para dicho cometido, pero conforme pasa d 
tiempo y se acumulan experiencias, ios la 
tincantes aumentan el tamaño de dichos pi 
lotos, complementándoles incluso con liras 
reflectantes y rebordeando los pilotos fron 
tales y traseros para que cubran también 
los laterales, tal es la importancia que me 
rece dicha señalización lateral. 

Existen en e mercado infinidad de pilo 
tos en tono ámbar, acopla Mes a los latera 



1, Desde un sirrple punto de luz, -i una gran si a per fin in reforzada con paites 
fenecíanles, existen intermiten les laterales para todos loa yuatos y adaptabas 
incluso a coches antiguos sin que pierdan estética. El montaje es, en cualquier 
cayo, mty sene lio 


2, Todos los pilotos vienen acompañados de una junta de goma pensada 
P itn njustar mojor a la carrocería y que sirve a la vez de excelente patrón para 
marcar la superficie a perforar sobre tu alela, lo que supone el prrmt t peso tel 
montaje. 



5. De hechu, el único f e i o útí este montaje es él de hacer el orildo mayor 
de o necesario La instalación eléctrica resulta bastante sencilla, pues se cone 
j-; ona en so rio con la alimentación del pilote Ironía! 
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6 . Los cabios fio traen hasta el neo/o piloto bordeando la zona interior de la 
alera y, una vez ajustados en su slüo, se introduce el piído y se cubre d con¬ 
junto con la correspondiente 1 unrla de goma que lo aislará dé la humedad, 


















les del coche y que pueden adaptarse con 
facilidad ;i aquellos modelos que carecen de 
dicha señalización o que la tienen en un ta¬ 
maño mínimo. Interesa destacar al respecto 
que cuando un fabricante decide reactuati¬ 
zar un modelo que lleva ya un cierto tiempo 
en ct mercado y está algo "pasado de 
moda 1 ', lo primero que cambia es el diseño 
de los grupos ópticos, algo que viene resul¬ 
tando muy sencillo y que, saben por expe¬ 
riencia* cambia y resalla en mucho el di 
seño original. 


Imitando, pues, a los fabricantes, los 
usuarios particulares pueden acometer por 
sí mismos una cura de rejuvenecimiento de 
su coche cuando ya se encuentren algo abu¬ 
rridos de su línea, bastando entonces con 
sustituir ios grupos ópticos originales por 
los diseñados para modelos más recientes* 
Es un truco que siempre da excelentes re 
su lla dos. 

El montaje Je intermitentes laterales es, 
en cualquier caso* bien sencillo, bastando 
con realizar los taladros correspondientes 


en d punto deseado de la chapa, para lo 
cual servirá de patrón la junta de goma que 
hace asiento en la carrocería. Tras ello se 
enlaza el piloto, que generalmente suele 
ajustarse por simple presión, y se conexio* 
nan los cables con el del piloto frontal, para 
que funcionen al unísono. Ñique decir tiene 
que se han de guardar al máximo propor 
ctoncs entre el punto de montaje a uno y Z J 
al otro costado de la carrocería. 



3* Se taladra luego paulatinamente hasta el numere de broca mós alto riel que 
se disponga, teniendo la precaución de g^ar siempre ala m nlrna velocidad po¬ 
zole. sohre iodo al practicar el nnmer orificio, que se hará enn ina broca no 
mayor de 4 mm, 


4. A coi ilinuación as amplia el orí 4 ic¡o por modio de un limatón redorado do 
diente lino para Impedir que tiyarie la átela y tala pueda alarnbearse, Viyia 
continua monte ln que falla para conseguir que si piloln encaje cor m pri¬ 
men le, 



7. Aquí puede verse el resuliado final bl coche dispone ce una señalización 
tiipaz do prevenir sobre cambios de marcha a tordo© aquellos que circulan a la 
n isrm allcra y para quiénes el piloto frontis y el trasero rio son visibles. 


8. Cuando en lugar ce un piloto circular pequeño desear instalarse oíros de 
mayor lamaño, a operación es prácticamente la misma, aunque la precisión en 
las mediciones requiere a^yo más exacta para lograr un buen ajuste. 
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Instalación de intermitentes laterales 



9, Dibujado lodo el coniono a perforar sobre la chapa, se graneles y se inicia 
el trabajo con ol taladro calculando bien el diámetro de las brocas requeridas 
pora que asienten loe pívales de anclaje. 



10. Aguarda luego un esmerado trabaje con el limatón para r moldeando el 
agujero centra', aunque esta vez sin el problema de ajuste, ya que este queda 
asegurado por los pivotes que engranan en ice odíeos atórales. 



11. Además de su mayor capacidad luminosa, este t-pn de pilóles c ,e m 
mejor, de^de e¡ punto .Je- viste estáte o, a la linea de ln mayoría de los coches de 
actual fabricación, per lo que su montaje resuüa más recomendable 



12. Cuando se trabaja con intermitentes, interesa vig lar la caja de intRmitftn- 
oias. siluada bajo el salpicadero del coche. G los intervalos entre cada destello 
duran, m^s do un segundo, interesará su cambio por otra más rápida 



13, Cambiar e&te ca a de nrermiteric «ft es \ asíanle sencillo, pues lodo se re 
duco □ soltar el tornillo jue beco □ la voz do soporte y do torna da maso, para 
que el con ¡unto quede libre. 
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14 . Se suelta luego la cierna que enlaja los cables y se reemplaza el bote por r \ 
olro rmevo I a frecuencia *.n funcionamiento recomendad o, ya so ha dicha, o 1J 
de un desiello pur segundo 


























conozco/u coche 


La aerodinámica 


U NO de los factores sobre los que en 
la actualidad más trabajan los estilis¬ 
tas y diseñadores de automóviles es, 
sin lugar a dudas, la aerodinámica y d 
modo de conjugarla con la mejor habitabili¬ 
dad posible. La aerodinámica es una parte 
de la física, que estudia el comportamiento 
de los Huidos en movimiento y su interac¬ 
ción sobre un cuerpo sólido sumergido en 
él, Normalmente el fluido considerado es d 
aire. Por lanío, La aerodinámica referida al 
automóvil estudia la acción del aire sobre la 
superficie del automóvil y es preciso tener 
presente que físicamente se producen los 
mismos fenómenos cuando el objeto sumer¬ 
gido está en reposo y el Huido en movi¬ 
miento (situación típica de laboratorio), que 
cuando el objeto está en movimiento > el 
fluido en reposo (situación real). 

Para todos los estudios de aerodinámica 
partirnos de una hipótesis que, lamentable¬ 
mente, no es nunca cierta: que el aire que 
tiene que atravesar el vehículo se encuentra 
en absoluto reposo, adoptando una estruc¬ 
tura Mu minar"; es decir, qué el aire que 
atraviese un automóvil en su desplaza 
miento no tiene movimiento alguno y está 


dispuesto en forma de capas superpuestas, 
de un grosor indeterminado, que adoptan 
un comportamiento distinto al ser atravesa¬ 
das por el vehículo. Es fácil comprender 
que esta situación no es real salvo en con 
tadísimas ocasiones (esta hipótesis es 
prácticamente válida en la aerodinámica de 
aviación). Los estudios aerodinámicos son 
empíricos y de resultados altamente varia¬ 
bles. 

Cuando un automóvil se desplaza sumer¬ 
gido en un Huido (y el aire es un fluido 
como otro cualquiera), en cada instante de 
tiempo ocupa una posición distinta, posi 
ción que antes estaba ocupada por el fluido; 
por tanto, el desplazamiento de un móvil 
obliga a un desplazamiento de fluido tamo 
mayor cuanto mayor sea el volumen del 
móvil y su velocidad. Si un automóvil tiene 
un volumen de cuatro metros cúhícos y se 
desplaza a 60 kilómetros por hora, se esta 
bleee un desplazamiento de fluidos (to que 
se llama un “flujo"} de 6b,b metros cúbicos 
de aire cada segundo para una superficie 
frontal de un metro; se comprende que, por 
muy ligero que es d aire, desplazar más de 
66.000 litros de aire en cada segundo exige 


un considerable trabajo. La aerodinámica 
intenta precisamente reducir a su mínima 
posibilidad d trabajo que hay que efectuar. 

Para dio. se trabaja sobre dos importan 
tes coordenadas: la “sección maestra** y el 
“coeficiente de penetración'*. La sección 
maestra es La superficie frontal total que 
ofrece al flujo una superficie; un cono de 
cinco centímetros de base tiene idéntica sec¬ 
ción maestra que una esfera de cinco 
centímetros de diá metro * aunque se 
comprende que un cono tiene mejor acrodi 
rmmismo. El coeficiente de penetración o 
coeficiente “í_V‘ es un número convencio¬ 
nal que determina la mayor o menor facili¬ 
dad con que d objeto penetra en el fluido; 
su determinación es puramente empírica so¬ 
bre una forma patrón. Como es lógico, dos 
objetos de igual forma tendrán distinto 
“Cx“ en función de su sección maestra y 
dos objetos de idéntica sección maestra, 
tendrán distinto *'Cx" en función de su for 
ma. Una superficie totalmente plana, como 
la cabina de un autobús, tiene un "Cx" su¬ 
perior (penetración peor) a un objeto en 
for mu de flecha. Una superficie plana tiene 
“GV de uno: un automóvil convencional 



Todos los etemerrtos de una carrocería son im parlan tes 
paro lograr una mejor penetración e!el aire. 
Gen sa modificación üe los anco ountos indicados en e 1 dbujo, 
que io camben el aspecto exterior del vehículo, 
se consigue reducir el occidente de 0,47 a 0,37. 
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La aerodinámica 



Ls quema ti el tJssií^'íiriniQnlo del aire en un túnet i o viensn snhre v í r tí-i csrrncerifil provéelo,, 

en este caso el Golf de Volskwagen Lo impono rtc es qco ol flojo de aire no se "despegue" de la carrdceHs, 

lo que contribuye a oble per un menor coeficiente de r es i sígnela. 


I 





La colocación de un apniler delantero varia 
. i ¡ ■ ;.!:,| i; i ¡; .i ni .m* ■ y I i ri ■ >■ ¡rrco .f.:-u:ili i=i ’b■ 
la tormo que tenga ese apollen 
Con el 1„ el factor Cví rs de 0,409; 
con ti £ se induce o 0,30$; con el 3, o 0,38; 
cor el 4 h a Q t 377; con ei 5 sube 
ligeramente a 0.37BÍV y con el F5 
se manlienc lambión ©a esa cifra, 
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éfi muy importante. las lineas de puntos íl) 


indicen lo que so considera proa ideal, 
y las lintfifi Urnas ■;?), k¡u vacantes 


que se van ¡otrodLiciendo. con ayuda de faros 
y paragolpes, para llegar lo más posible al óplimo. 




El objetivo que per siguen los técnicos es legrar 
que el flujo de aire rio se separe de la carrocería, 
y su tarea es ir suprimiendo Jos diversos pumos 
o elementos que obliguen ni aire a £f?prjoírse. 


liene un 'Tí 1 ’ del orden de 0,42, algunos 
vehículos de carácter deportivo Llenen un 
“Cx 1 ' de! orden tic! 0,38, y un vehículo de 
Fórmula I puede llegar a tener un “Cx" de 
0,3; como curiosidad di i cilios que el avión 
“Concorde' 1 tiene un * l Cx" de 0.23 en su 
posición de vuelo y en posición de alern 
zaje, con el morro y el tren de aterrizaje ba 
judos, de 0,28, Las diferencias son centesi 
males y de gran trascendencia en dos as¬ 
pectos: consumo y velocidad punía, 

Porque es lógico que un buen coeficiente 
de penetración permite economizar es 
fuerzo al motor; esfuerzo mecánico que 
puede ahorrarse —menor consumo de car 
burante o utilizarle en mejorar la vdoci 
dad. Se ha establecido que una diferencia de 
0,01 puntos en el “Cx^ consigue ahorros de 
combustibles superior al 5 por ciento. 

Los tres factores que de un modo más 
acusado inciden sobre el comportamiento 
aerodinámico en c! automóvil son: et diseño 
del morro, la pendiente del parabrisas y el 
flujo por la parle inferior del coche; Ínter 
vienen también muchísimos otros factores, 
como la forma de la cola, el diseño dei te 
cho, la forma y tamaño tic los retrovisores 
exteriores, ta angulosidad de la carrocería,,., 
electora. Y todo este conjunto de elementos, 
a la hora del diseño, tienen que ser minucio 
sámente estudiados para conjugarlos per 
rectamente. Porque ya hemos mencionado 
que en un vehículo de fórmula se Im llegado 
a alcanzar un “IV' tic ti 3, pero no hay 
nada mas lejano a un automóvil que un au¬ 
tomóvil de fórmula, con ninguna habitabili 
dad para d único pasajero.,, por citar 
simplemente un factor. Se trata de lograr un 
buen resultado en una berlina tic cinco pin 
zas, en la cüal tos viajeros no se golpeen 
contra el techo, el motor esté ubicado de 
la rué y se disponga de una estructura fácil 
mente dcformablc en impactos. Se eom 
prendera que d trabajo es difícil. Los moto 
res en posición delantera lian tenido que in 
diñarse para permitir morros en forma de 
cuña; ios parabrisas tienen que adoptar for¬ 
mas curvas —con el consiguiente encarecí 
miento para mejorar su penetración y 
muy tendidas sin que se pierda excesivo es 
pació; el bajo de los automóviles va ten 
dícndo hacia una total simplificación, climi 
nando elementos aerodinámicos perturba¬ 
dores y colocando “spoilers” y detectores 
delanteros (que incluso aumentan txmside 
rabí emente la sección maestra, pero que be¬ 
ndición el "Cjc"), se eliminan las molduras 
y formas extrañas en las parrillas delante 
ras, se hacen paragolpes envolventes inte 
grados..,; un complejo trabajo que a menú 
do arruinamos viajando cun las ventanillas 
abiertas o colocando embellecedores, bacas 
y otros elementos modificadores del íd 
trabajo de los técnicos, f j 
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pue/tao punto 


Reglaje de Jos repartidores de frenada 


I A mayoría de los automóviles modernos 
van dotados de repartidores de frenada, 
o, dicho más exactamente, válvulas limi¬ 
tadoras de la presión hidráulica, que actúan 
sobre el circuito de frenos del eje trasero, y 
cuya misión es la de evitar bloqueos de 
rueda cuando d coche marcha en vacío y se 
actúa sobre el freno. 

Evidentemente, cuando se incrementa el 

peso que actúa sobre un eje, aumenta tam¬ 


bién la masa y ct esfuerzo de frenada, por lo 
que aplicando siempre tina misma presión, 
esta resultará excesiva con el coche cu 
vacío, bloc ando peligros rímente las ruedas, 
u, en caso contrario, será insuficiente para 
amordazar las ruedas cuando aumenta d 
peso. Dicho problema se acusa especial¬ 
mente en el eje trasero, ya que sobre el f'ron 
tal apoya, en cualquier caso, el peso del co¬ 
che, mientras que aquel tiende a levantarse 


en las frenadas por ]a propio inercia dd co¬ 
che en detención. Esta diferencia de com¬ 
portamiento es la que obliga a un mayor di 
menciona miento de los frenos delanteros en 
todos los coches, ya que el esfuerzo funda 
mental al detener un coche recae sobre 
ellos, mientras que los traseros realizan futí 
damen talmente una labor estabilizador a, 
que se pierde en caso de que los neumáticos 
quedan bloqueados y patinen sobre el suelo. 



1, Lof, repartidores do tronada están anclados a L¡nn parle ti.a de les bajos, 
dispon ¡endeude un brazo Ue leyl^jt unido d un elemento móvil, que carrb aiá su 
posición en lunciún de la carga de! coche, actuando asi sobre la válvula del re- 
partidor. 



2. Una primera recomendación, cuando de repartidores se habla, es la de vi¬ 
gilar periódicamente el estado de las canalizaciones y la posible presencia de 
humedades que delaten fugas, pues normalmente están siluados en puntos 
muy expuestos u chipes 



5. La revisión anuaf de trenos na do incluir inolfd<b lo monte al repartidor, me 
cahi&rrio más sofisticad o eue la prupu bomba do frenos y que tiene distintos 
elementos susceptibles de desgaste, además de resultar obligada la limpieza 
general del mismo par-a asegurar su correcto f uncí o na miento- 
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6, Suelto el soporte que lo sujete a ¡os bajos y lambién las canalizaciones 
de en irada y salida del i ¡quicio el re pa ¡líder se saca óe su alojamiento para 
atlan/arlf) sobra un tornillo de banco y poder proceder a su desmontaje 
completo. 














Las válvulas Limitadoras de presión del 
circuito trasero se resuelven generalmente a 
base de un mecanismo adaptado a la sus 
pensión, que abre o cierra el paso del 
liquido según sea el recorrido de esta. 
Como ai cargar el coche la suspensión 
cede, la válvula permite un mayor paso de 
liquido, incrementando con ello la potencia 
de frenada, pues, al tener un mayor peso el 
neumático, ésta puede aumentarse sin peli¬ 


gro. Por el contrario, cuando el eje trasero 
se descarga de peso, la válvula se cierra, 
permitiendo luí menor paso de presión y 
evitando asi el bloqueo. 

El trabajo de los repartidores de ¡Venada 
es muy delicado, y su importancia, destaca 
ble, ya que son un demento de seguridad 
del que depende la estabilidad del coche en 
situaciones especialmente apuradas. El pro¬ 
blema es que no existe una posibilidad de 


cálculo perfecto, ya que, además de las va¬ 
riables diferencias de peso, ha de jugarse 
con el nivel de adherencia de los neumáti¬ 
cos* que es muy cambiante, tanto en Iun 
ción de su tipo, presión y estado de desgaste 
como por culpa del coeficiente de adheren 
cia del pavimento* Naturalmente, en 3u*s eo 
ches de suspensión con mucho recorrido, la 
situación se agudiza de forma considerable, 
En competición, sobre todo en rallyes. 



3* En este coche de rallyes puede verse que el repartidor se ha pasado sí inte- 
i Qr del habitáculo y se ha siLiado en un punió fácilmente accesible al pilote, 
que actúa manualmente sobre ta válvula, r-riií Anclóla o cerránriolF en función de 
fa adherencia del pavimenlü- 


4. Cuando el p>so está muy resbalad zq c intereso descargar tronada sobre el 
irán del amero, se actúa sobre e\ ^epanidor para mandar más llufo a las ruedas 
traseras y conseguir cambiar asi e>E comporlamienio del cocine durante las fre 
nadas y ur>nr el freno corro corrector de trayectorias. 


i 



7, Para el modelo controlo do la fotograba ca noce si Lo inicial menta de un po 
lente destornillado! Je uala ancha paid soltar el -upe del émbolo, que. poi 
derla es rep jbhle permlier dn asi cainl lar cal tarada variando el coniporla- 
núsnto del repartidor. 


8. So quita loocjo ol tapón roscado que da actos o al muelle que comprimo o 
éribdo. Atención a los juntas de cobre, pues gat anidan la estanquidad de 
conjunto, y ya se sabe que ésta es pñrlicu! armante importante en lodo el circuilo 
hidráulico de trenos. 
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Reglaje de los repartidores de frenada 


donde las situaciones de adherencia cam 
bi;in conlinuamentc, ios coches suelen ir 
equipados con repartidores regulables a 
mano, para poder pasar de manera gradual 
l:i potencia i le frenada hacia el tren trasero 
según va reduciéndose el coeficiente de ad 
herencia del pavimento, y puede resultar 
comprometido el llevar una excesiva carga 
frontal. Naturalmente, la forma de conducir 
en un rallyc dista mucho de lo que es nor 
mal circulando por una carretera, pero el 


principio es el mismo y d disponer de dicho 
mando habla por si sólo de ta importante 
misión de esta pequeña válvula repartidora. 
Con Lodo y con eso, d mantenimiento en 
dicho elemento del circuito hidráulico se 
descuida con excesiva frecuencia y las repa 
raciones suelen hacerse sin la meticulosidad 
que tan delicada pieza requiere. De entrada, 
las gomas de la válvula sufren los mismos 
desgastes que las de la bomba de frenos, o 
las de los bombines de rueda, y además 


pueden existir obstrucciones por impurezas 
o dilataciones del muelle, que ha de tener 
una presión constante e impecablemente 
controlada. De hecho, d muelle no suele es 
tar realizado en materiales demasiado bue 
nos y es frecuente observar diferencias de 
comportamiento incluso en tic coches nue 
vos, por lo que puede interesar el medir su 
grado de dureza y ver que cumple las espe 
cificacicmra requeridas. De querer reali 
zarsc alguna variación en el trabajo del re 



9. Por el extremo opuesio podrá extraerse ya sin ninguna dificultad el émbolo 
completo, do íundQnam>cnto similar al do bombo y bombines, pero dotado do 
una canalización interior, que, cuando m abre, Incrementa el paso ce 
liquido 


10. Aqtn pueden verse Lis gomas del ónbdo lucra de sl aloja miento, El 
ajuste ha de ser impecable, y, en caso de cualquier magulladura, interesa cam¬ 
biarlas por un juego dé reparación, limpiando e¡ interior del cilindro y verifi¬ 
cando que no sé «me Lien i re rayado. 



1Í . La cabeza del émbolo depone cié un lornelo que da acceso al compartí- 
míenlo interior, en donde encuentra el delicado mué!te que actúa sobre la 
válvula cónica de apertura y cierre en el que pudiera llamarse "canal de regula¬ 
ción' 1 del paso do liquido. 
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13. I ú aguja cónica que abro > morm < I paso de liquida, os- como si. es lento, 
precisan de unas condiciones de limpieza espacial mente escrupulosas, siendo 
obligada le sustitución en caso de que présenle la mis mínima saña) da des¬ 
gaste. 











partidor, esto dependerá del grado de du¬ 
reza del muelle, aunque, lógicamente, el 
asesorarme nto ha de ser suficiente antes de 
realizar cualquier cambio al respecto. 

En la revisión anual obligada de! circuí 
to hidráulico de frenos no debe olvidarse 
el repartidor, desmontando, limpiando y 
verificando el estado de gomas y muelles, 
para proceder a las sustituciones necesarias 
en caso de apreciarse alguna ano- U 
mal ¡a. 



11 . Yu Olilán las gomas nuevas tricadas en sus rfíspeclívos alojamientos. La 
limpieza del car junto se ha de realizar exclusivamente con liquido de frenos* yá 
que la gasolina el pelróeo i¡ olrosi productos provocarían la di lalación do las 
gomas. 



14. El yiado c:lu íteAión ilo este n fuelle es el que determina la apertura y cierre 
de la válvula, con la cor siguí ente reglación del caudal, Variando su dureza, el 
comporta miento comp 0:0 rtul regulador sulrirá importantes modificaciones que 
afecía án al comportamiento de o fienoda. 


ofendo práctico 


LAS UNIDADES 
DE MEDIDA 


Desdo enero de 1978 
se ha puesto en práctica 
en muchos países ía utili¬ 
zación de medidas, lla¬ 
madas internacionales, 
que obedecen a un de¬ 
seo de unificar criterios y 
que los valores puedan 
ser comparables. El "Sf\ 
o sistema internacional 
de medidas, reconoce la 
existencia de seis unida¬ 
des fundamentales; el 
metro (m), como unidad 
de medida de longitud: eí 
kilo (kg), como unidad 
de medida de la masa; el 
segundo (s). como uni¬ 
dad de medida del tiem¬ 
po; eí amperio (A), como 
unidad de medida de la 
intensidad de una co¬ 
rriente eléctrica; ©I kelvin 
(K), como unidad de me¬ 
dida de la temperatura 
termodinámica, y la can¬ 
dela (cd), como unidad 
de medida de la intensi¬ 
dad lumínica. 

A estas unidades fun¬ 
damentales se lian ido 
incorporando otras deri¬ 
vadas, y asi al segundo 
se le han añadido el mi¬ 
nuto, la hora y el día co¬ 
mo unidades legales; 
además det kilo se acep¬ 
ta también la tonelada 
(t), y se sigue utilizando 
el hertz (Hz), el joule (j), 
el newton (N), eí pascal 
(Pa) y el watío (W), 

Por lo que respecta a 
los vehículos, las unida¬ 
des que se han de utilizar 
son las siguientes: 

Para el peso: la unidad 
sigue siendo el kilogra¬ 
mo a la tonelada, y es el 
término peso e! que de¬ 
be ser sustituido por 
masa total, si se refiere 
al peso en orden de mar¬ 
cha, o simplemente por 
masa si indica la capaci¬ 
dad de carga o la carga 
útil de un vehículo indus¬ 
trial, con lo cual, además 
de la capacidad de los 
ejes, se introducen en el 
cálculo las fuerzas de 
aceleración o de frena¬ 
do* 


Para la cilindrada: se 

sigue expresando por 
litros o por centímetros 
cúbicos, aunque la abre¬ 
viatura de estos últimos 
110 será ya “c. c/\ sino 


is 


cm 


v* 


Para la potencia: se 

sustituyen los CV*, caba¬ 
llo do vapor que equiva¬ 
lía a 75 kilográmetros 
por segundo, por los 
kitowatios, siendo la fór¬ 
mula de equivalencia: 1 
kW - 1,36 CV. y t CV. = 
= 0,736 kW. 

Para el régimen: que 
es la velocidad de giro 
det cigüeñal o la frecuen¬ 
cia de rotación, y que se 
expresaba por el cocien¬ 
te del número de vueltas 
y el tiempo, normalmen¬ 
te señalado en minutos, 
al haberse aceptado el 
minuto como medida le¬ 
gal, ta denominación ac¬ 
tual de É, r. p. m* n se conti¬ 
nuará utilizando, aunque 
simultaneará con la de 
revoluciones por segun¬ 
do* 

Para el par motor: eí 

par motor es el esfuerzo 
que ejercen los pistones 
sobre el cigüeñal e indi¬ 
ca eí número de revolu¬ 
ciones de cada marcha 
en que es© esfuerzo es 
mayor. Para ía medida 
del par se ha establecido 
una nueva unidad, deno¬ 
minada newtonmetro 
(Nm), combinación det 
newton y del metro, 
entendiendo que así se 
expresa mejor el produc¬ 
to de la fuerza que se ob¬ 
tiene con un brazo de pa¬ 
lanca, El IMm equivale a 
0.102 mkp, o 1 mkp = 
9,807 Nm. 

Para las presiones: 

expresada normalmente 
en kilos por centímetro 
cuadrado, tanto para la 
de los neumáticos como 
para la presión media al 
par máximo, se sustituye 
esta unidad por el bar y 
el milibar, muy en uso ya 
para las presiones de los 
fluidos. 
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(CQurkkx) 


Hacerse ver en la oscuridad 


S ON muchos los accidentes Ue tráfico 
que se producen por culpa de una visi 
bilidad deficiente; en invierno» la canti¬ 
dad llega a ser alarmante, ya que a la 
mayor cantidad de lloras nocturnas vienen 
a sumarse Ja niebla, la lluvia y otra serie de 
factores atmosféricos claramente reñidos 
con la circulación» La mayor porte de estos 
accidentes podrían evitarse con una dicaz 
señalización que peí mita a lus conductores 
ver de lejos os posibles obstáculos y poder 
asi evitarlos. La preocupación de los labri 
cantes por equipar a los coches de faros y 
pilotos cada di a más dim en si o nados y po 
rentes, o la de los Legisladores, que en la 
mayor pane de los países obligan al mon 
taje de señalIzadorcs de emergencia en lodo 
tipo de vehículos, confirman dicha teoría. 

Los faros y pilotos de niebla han de 
mostrado una gran eficacia y gracias a 
utilización se evitan cada invierno un ele 


vado número de accidentes. Pero* tanto p¡ 
lotos como faros, sólo son útiles de cara al 
vehículo y generalmente sólo cuando éste se 
encuentra cu moví miento. Para las deten 
clones de emergencia, las autoridades tic 
nen previ si as señalizaciones, especiales, 
como los "warning 1 ' o intermitentes de 
emergencia y Jos triángulos reflectantes de 
preaviso, elementos huid a mentales para la 
seguridad vial, pero que no ofrecen una so 
luctón completa, vü que normalmente sólo 
sirven en buenas condiciones de visibilidad 
y además su campo de acción se limita 
exclusivamente al vehículo, pero no prote 
gen, por ejemplo, n quien se encuentra cam¬ 
biando una rueda. 

Los triángulos reflectantes convención ti 
les difídlmeme se verán en una noche de 
niebla y, en cambio, una linterna intermi 
tente de luz amarillo selectivo sera de una 
eficacia absoluta. Los “'waniing" tampoco 



1, Es preceptivo que los pilotos posteriores.de lo 
do automóvil dispongan de un capolaros reflectan 
té, pero a veces dicha norma no se cumple o resul¬ 
tan de unas dmenslcnas Insuficientes o una coto 
c ación inadecuada. 


2. Era el rrie* 
cado existen 
lodo tipo de 
icNoctonlea, 
linternas, se¬ 
ñales de emor 
gen e i a y lám¬ 
paras que pe 

rniten equipar 
se corréela 
mente contra 
la oscuridad y 
la niebla, y ello 
tan lo cuando 
el coche este 
en mcvirnienlu 
como cuando 
este doterudo 



v j • 


3. I a mayo- 
ria de las liras 
i o íleo | antes 
c nmercializa 
duc íiuclon sor 
adhesivas por 
simple con lee 
lo, facilitando 
asi su monta 
jr\ puos la úni¬ 
ca precaución 
a lomar es que 
la forma y mo¬ 
chetes ajusten 
bien en ei tipo 
concreto de 
cocha 



%. Adornas 


do los adftesi 
vos postorio 
res, y sobre lo 
do cu rindo sr 
bata de au 

tomóvles pin 

tados on un 
coicji oscuro, 
interesa añadir 



unos reflee 
tan tes latera le 


do color amn 
nllo cuo per 
mitán una cu 
rrenla visión 
rid ce ene por 
Ju ñocha des¬ 
de este ítennn 
concreto 
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7. Oirá solu¬ 
ción para se¬ 
ñalizar los la re* 
ralos dol cc 
che es la de 
recurr r a cap 
teteros de ¡se¬ 
que ñus di- 
rn e n s i o n o s, 
pünsudoG oa 
ra Inserta 1 se 
en las ranuras 
de la puerta y 
quedar ai ¡i .m 
ciados por 
pimplo prc 
Slófl 









































son infalibles, bien ppr averia eléctrica, bíun 
por olvido Jol conductor, pero sí ul abrirse 
el maletero baja automáticamente un 
triángulo reflectante de precaución, ya se 
ha avanzado algo en ese objetivo tic señal i 
zar un coche detenido en lugar peligroso. 
í:sLu último sistema está comenzando a uti¬ 
lizarse de serie en los coches de grandes 
marcas, y lo cierto es que puede montarse 
en cualquier vehículo utilizando una simple 
bisagra. 

La visibilidad general del coche puede 
mejorarse sensiblemente con sólo utilizar 
captafaros y reflectantes en las zonas uiti 
cas, sobre todo en aquellos coches que sa 
leu de fábrica sin las defensas suficientes al 
[especio. En d mercado existen un sinfín de 
productos de este tipo, normalmente de tipo 
adhesivo, por lo que su montaje no implica 
absolutamente ninguna dificultad. Natural 
mente, el peligro está en cargar la mano y 


estropear de forma notable la estética del 
coche, pero dio depende del gusto de cada 
cual. 

Cuando so viaja de noche se hace poco 
menos que imprescindible disponer de una 
fuente de luz capaz de iluminar cualquier 
zona del vehículo, con el lin de reparar po 
si bles averías* Recuérdese que la más 
mínima incidencia puede hacerse suma 
mente enojosa si se ha de trabajar a tientas. 
Las linternas convencionales pueden servir, 
pero lo cierto es que, al necesitarse sólo de 
tarde en tarde, es bástanle frecuente que fa¬ 
llen por culpa de unas pilas gastadas. Son 
mucho más dicaces los focos y lámparas 
portátiles con bombillas de 6 ó 12 V. que se 
alimentan de la red propia del coche, bien 
por conexión directa a la batería mediante 
pinzas, bien a través del encendedor me 
diante un enchufe especial. Naturalmente, 
este último método es mucho más recomen¬ 


dable. ya que se dispone de una protección 
por fusible (d del propio encendedor), del 
que se carece en la conexión directa al cir¬ 
cuito. 

Un último detalle muy importante, pero 
habí tu al mente descuidado, es el de saber 
equiparse personalmente contra la oscuri 
dad. Los atropellos de peatones o automo¬ 
vilistas detenidos cambiando una rueda o 
reparando una avería son cusa de todos los 
di as. La solución está en convertirse uno 
mismo en señal reflectante, utilizando algún 
chaleco o cinta al electo, localizable en 
cualquier tienda de bicicletas, motos o equi¬ 
pos de seguridad. Estas datas reflectantes 
son de acción permanente, no ocupan sitio 
y proporcionan una gran seguridad. En 
caso de no disponer de ellas, se ha de pro¬ 
curar al menos salir del coche con ropa 
clara, para hacerse algo más visible T l 
y evitar así ser arrollado. 


4 . Come 
siempre que 
se Irnla de lijar 
.m adhesiva, 
¡i regla de oro 
consiste en 
impiar y secar 
impecable 
mente la zona 
de la carro¬ 
cería con la 
que Va d 'ornar 
contado Na¬ 
turalmente, in 
teresa elegir 
zonas en ¡as 
que se quiera 
cubrir alción 
delecto de 
pintara. 




5. Limpiar, 
soltar la eti¬ 
queta y pegar; 
asi de simple y 
asi de bien, 
Esla Ifircjri tira 
reflectan! ta no 
estropeo Ja es 
télica general 
del cocho y 
pi üpor t lona 
una gran se¬ 
guridad al in 
crecentar su 
grado do vis i - 
brJrdnd poste 
rior 



8 . Estos 
sa pía rar os ce 

nudría guelpn 
ser de colores 
-liaros en los 
"erciO5 ceian- 

:ero y |r£sero t 

además de 

color r o|o en el 
nterior para 
ser visto al 
abrir la puerta. 
Je hecho, al¬ 
gunos coches 

salen de fábri¬ 
ca con ur pilo- 
’o rojo lumino¬ 
so en dicho 
pUMLU 



9. Esic mfe 
rno sistema 
Inmbiétn se 
emplea en al 
gunas marcas 
para ser alizar 
al cocho siem¬ 
pre que so Id 
varita el rúate' 
(ero y, de he¬ 
cho, con un 
vulgar inányü 
lo redecíante y 
una bisagra 
puede montar¬ 
se en cual¬ 
quier tipo de 
coche, cansí- 
priendo así 
Jría protec¬ 
ción extra. 
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Hacerse ver en la oscuridad 


10. Todo ve¬ 
hículo mal 
aparcado en 
carretera, o 
zonas deli¬ 
cie nteme n te 
iluminadas de? 

circulación rá 
pidu h Jm üe es- 
lar señalizado 
por unos trián 
ye los eflec 
t a n t e s de 
preaviso, si¬ 
tuados al me¬ 
nos 100 me 
iros por dotan 
te y detrás deJ 
vehículo ave¬ 
riado. 



11. Apa'te 

do los iriángo 
ios J redecían¬ 
les se impone 
el uso de loe 
intermítanlas 
da emergen¬ 
cia o de linter 
ñas mlermiier - 
les de señales, 
csias últimas 
rnás eficaces 
que los trián¬ 
gulos durante 
la nacha o en 
corid icionas 
de mala visibi¬ 
lidad. bn caso 
da apuro pue¬ 
de usarse una 
linterna con¬ 
ven ció nal. 



12- Para ro¬ 
pa rar averies o 
incluso señali¬ 
zar una amor 
ge ñola, con¬ 
liarse en tes 
linternas con¬ 
vencionales es 
peligroso, ya 
que al echar 
mano ce ellas 
es bien-proha 
ble que la pila 
esté agotada 
Más hables 
son las lárnpa 
ras conexiona - 
bles al aircuno 
eléctrico del 
coche. 



13. Dichas 
lámparas pue¬ 
den crjnexiG- 
na rae directa¬ 
mente a la bn 
teda del coche 
medí ante unas 
pinzas do “ce 
cOdrllcT, dis¬ 
poniéndose 
de una buena 
extensión do 
cable para po¬ 
der iluminar 
cualquier zona 
del coche, asi 
como de an¬ 
clóle para su¬ 
jetada en la 
posición de¬ 
seada 



14. Es mu- 
OhO más razo¬ 
nable utilizar 
en dichas lám¬ 
paras un en¬ 
chute cona- 
xiunahle al en- 
cendecor de 
cigarrillos, 
pues asi la ins¬ 
tala ciór queda 
protegida me¬ 
díanle un fusi¬ 
ble y se puede 
utilizar Iq lóm 

para durante 
la marcha pa¬ 
ra ojear mapa a 
o cosas simi¬ 
lares. 



15. Guando 
se Traía de re- 
pprer un pin¬ 
chazo, o cual 
qijier oirá ave¬ 
ria, de noche y 
en vi a rápida, 
¡odas las pre¬ 
cauciones pa¬ 
ra evitar ser 
atropellado 
son pocas y, 
por ello lo me¬ 
jor es conver¬ 
tirse en una 
"señal móvil", 
algo lácil ce 
conseguir con 
estas cintas 
reflectantes. 
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bfieolcige _ 

Instalación de un vacuómetro 


L vacuómetro, o indicador de vacio de 
admisión, es un instrumento conskk 
rudo secundario por la mayoría, pero 
que aporta valiosos dalos constantes sobre 
d grado de eficiencia y rendimiento del mo¬ 
tor. Estudiando sus reacciones y adaptando 
la forma de conducir de cara a conseguir la 
depresión máxima en cada momento, un 
buen conducLor puede reducir el consumo 
de su coche en cifras de hasta el 20 por 
ciento; tal es su importancia real. 

Este instrumento de medición, que por 
otra parte resulta bastante simple y, por lo 
tanto, barato, además ílc resultar bastante 
sencillo de montar, aporta interesantes da 
tos sobre el nivel de consumo de una ma¬ 
nera inmediata, radicando en ello su espe¬ 
cial utilidad; recuérdese que la Volkswagen 


lo introdujo como equipo de serie en alguno 
de sus modelos más difundidos, y precisa 
mente en el momento de mayor impacto 
psicológico por los efectos de la crisis 
energética* La ventaja del montaje en serie 
que realizó la firma alemana estaba en que 
la esfera queda calibrada en función del Upo 
de motor concreto del coche, estando la 
medición en litros consumidos. Ni que decir 
tiene que el efecto sobre el conductor es 
mucho más acusado si en lugar de decirle 
que en la admisión existe un vacío de 0,5 
atmósferas, se le dice que el coche está gas¬ 
tando tanta gasolina, í>e ver en el indicador 
que pueden recorrerse 100 kilómetros con 
seis litros n observar que la cifra subirá a 
ocho o nueve litros, eJ conductor se lo píen 
sa dos veces y trata de aliñar a! máximo. 



1* Kil completo para el montaje de un vacuómetro 
que incluyo una carcasa adicional peía el saipíea- 
¡ i ■ i ■ i y dos tomas. , : i:] recta de ucmi^ióu v ni im:jí j 
me pora ol tubo del Eorvofreno. 





2. Li Instrumental necesario compren cíe la taladradora y las broca-, cor res¬ 
pondíamos, precisando también de un manera! y m macho para hacer rosna orí 
Ol colccior de admisión o una simple tijera si el coche tiono ac-rvolróno. 


3 . E n los modeios d otad os de servoi reno el mon saje nás sene N lo y répd o se 
roaii/n colocando un acople en n tubo que enlaja r- ésle enn n! colector de etd - 
misión. 



4 . El tubo original de I seruolreno se cortaré siempre por la zona más próxima 
al colector de admisión, dejando la suficiente distancia como pare colocar la 
"T" de empalme en ed propio tuoo. 



5 . El extremo ya cortado qi.e se enla/a con la toma del colector aprovecha la 
obrazodera ordinal, íasonándolo la "T 1 " da empalme y otras nuevas abrazado- 
ras. dado que no puede existir □ menor torna de aire en dicha insolación. 
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Instalación de un vaeuómetro 


Como el vaeuómetro es un instrumento 
poco generalí / a do, la mayoría de los con 

ductores se conformar con calcular el con¬ 
sumo de su coche tomando nota de los 
kilómetros recorridos, para lo cual el citen 
takilómetros pardal es ciertamente cómo¬ 
do. Pero el dato es ¡uuy generalizado, pues 
señala si la cosa ha ido bien o mal en los 
300 ó 400 kilómetros últimos, y cuando el 
dato se conoce, que es al llenar el depósito 
de combustible, ya no se puede corregir. El 
vaeuómetro da. en cambio, una lectura in¬ 
mediata, indicando al conductor que al su 
bir esa cuesta o al doblar tal esquina un ren 
dimiento pnhre del motor esta disparando el 
consumo. Una simple ojeada permitirá ver 
que la cosa va mol y cambiar el régimen de 
giro y el grado de presión sobre d pedal dd 



Esquema tipico de a instalación de un vaeuómetro en donde: l„ es clcoiecior de admisión; G, la 
tema de vacío; H, la arandea de ajuste; J, el calibrador de la toma; E, el n.ibo de enlace; F, el 
marcador instalado en el tablero. 



6. empalmado así el cable de conducción de vacio ai servo con la "T" de aco¬ 
pia va toda es cuestión de conectar a éste el tubo de alimentación del i/acuó- 
metfO que también ha de &juslar muy bien 



1 ü, basta ya con extraer m co ni unto col ector/car Curador y montarlo en el ban¬ 
co de taller para fací linar las. operad o res posteriores. Atención a la ¡unta de en- 
lace colecíor/culala. Aprovechar pora veHiicar su calado 

G12 



7 . Este lubu do conducción de vado liusiu al tablero oe indiuJus suele ser pu¬ 
co resálenle y ha de mantenerse alejado de las zonas excesivamente calurosas 
del motor 



11. E problema consiste ahora r 1 practicar un orificio en el colector para alo¬ 
ja i la loma y pa a etln so empieza por granetear en (a zona m&s próxima al car¬ 
burador 


















acelerador para conseguir un grado de fun 
cionamieato más favorable al consumo, sin 
renunciar a la velocidad de marcha. 

El vacuo me tro marca el grado de vacío 
que existe en cada momento en el colector 
de admisión, en la idea de cuanto mayor 
sea éste, el rendimiento del motor será más 
eficaz» El motor actúa como una bomba de 
aspiración, generando una depresión en el 
colector de admisión, esto es., el conducto 
de paso situado entre el carburador y la 
cámara de explosión; dicha depresión tiene 
una utilidad mecánica práctica al ser una 
fuente de luer/.a adaptable a cualquier ser¬ 
vomecanismo» Cuanto mayor sea el régi¬ 
men de giro y más cen ada esté la mariposa 
de alimentación, mayor es la depresión y, 
consecuentemente, más favorable el rendi¬ 


miento energético del motor, pues se está 
consiguiendo un grado de funcionamiento 
máximo con un mínimo de consumo. 

Cuando, por el contrario, el coche gira a 
pocas vueltas y abre a i ope la mariposa de! 
carburador, la depresión baja lastimosa 
mcnle. ya que la apertura atmosférica per¬ 
mite el paso a una gran cantidad de mezcla 
combustible, que se quemará mal, pues so 
bra para tan pobre rendimiento. 

Naturalmente, la utilización del va¬ 
cilóme! r o exige de un periodo de aprendi¬ 
zaje, durante d cual d automovilista irá es 
llidiando cuál es el punto de utilización 
óptimo y adaptando su conducción para 
conseguir el máximo ahorro» 1 as sorpresas 
serán muchas, sobre todo entre los conduc¬ 
tores lentos, que suelen llevar al coche muy 


por debajo del par máximo, en la equivoca¬ 
da idea de que ello favorece al consumo. 

EJ montaje, ya se ha dicho, es muy sen c i - 
lio, pues todo consiste en practicar una 
toma en la admisión y conectarla al medi¬ 
dor. La mayoría de los coches actuales lie 
van servofreno, y la Loma podrá realizarse 
directamente del conducto de éste. En caso 
de tener que realizar una toma sobre i¿t ad 
misión, no taladrar o terrajar nunca con 
ésta montada, yu que las virutas pueden 
causar daños en las válvulas y en el propio 
equipo motor; incluso con el colector des¬ 
montado, interesa empapar las brocas en 
grasa para que las virutas se queden fi 
jas a días, aunque siempre se escapa algo, 
y por ello interesa desmontar* tala- t.í 
drar, limpiar y volver a montar. l\ 





9 . Se suetfcin luego Jos cables de mando del carburador y los espárragos 
que enlaziri al colector con la c ul ala y que gene raimen lo sus fon tener tuercas 
a u (oblo can tes. 


S» Fu el caso de coches no equipados con servotreno por depresión, la oiré 
del vacuómetm habrá de inhalarla directamente en el colector de admisión, pa¬ 
ñi lo que habrá de mij^rse ésto empezando por quitar el tltro ce ore, 



12. Para evitar que caigan virutas metálicas al interior del rnterrtnr si óhIr h--s 
d« diticuflosH Impleza, un buen buco es el de untar de grosa consistente la bro 
ea para que se adhieran a ella. 


13. Se taladra luego oi orilioo con una broca 0.25 mm . ce is med da del ma- 
cha que sea necesario inserían Girar a Id velocidni.J mínima del (aladra y procu- iP 
rar rnanicnerlv lo mas recto que sea posible 
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Instalación de un vacuóinetro 



14 Te d o es c u ostión de i nse ría r l uego ti mac ho d e la metí i d a atíce u aca, q u e . 
o bien vendrá en el aros pecio o instrucciones ce n ion tajo, o bien pndrá real¬ 
zarse con un peine de medida de roscas. 



14 PL¡ra la alimentación de la ücmbiiliEa de lurilinación se toma un positivo 
que verwja desde el interruptor genera de luces y- una masa que puede llegar 
det propio lomillo de J ijeic¡ón do lo carcasa 



22 . Uu-eda asi montado completamente el vacuómetfo Cadas voz que se pon¬ 
ga en marcha el cocho y, en consecuencia, se produzca un vacío en et colector 
de admisión, el vacuómetro marcará la intensidad del mismo. 



15 . Con la nueva rosca ya realizada, basta con insertar lo loma en su aloja¬ 
miento: el apriete será moderado, pero es muy im podante inte re atar una arán¬ 
dolo do cartón que asogure eu hermetismo 



19 . 3c empalma luego el lubo de aconielidu que llcqo desdo el colector de 
admisión, ccn to que el equipe de 1 vacuúinutro queca cúmplelo has insertar lo 
bombilla de Iluminación en si i acopla miento. 



23. ¿Para que sirve el vacuómetro? 
Pues simple y llanamente para en con ira 
e momento do mejor aprovechamiento 
energético del motor, esto es. más rendi- 
m lienio con poco consumo. Circulando 
en marchas aftas y con el motor por de¬ 
bajo del par máximo, o carburador abre 
mucho su mariposa y el rendimiento eti 
bajo, mientras el consumo se dispara. 
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18* A dicha tona so enlazará el tubo que la comunica cor la escala del vacuó- 
metro; pero dicha operación se deja para cuando el con junio carburad or/colec- 
tor esló moni ado de nuevo un el ti olor del coche. 


17. I as siguientes operaciones, lanío en uno como en otro caso, se dirigen ai 
interior del habitáculo, en donde se busca el lugar adecuado para colocar el va- 
cuómeno Por ejemplo, en es la carcasa bajo et salpicadero, 



20 . Para la sujeción del reloj a la carcasa pueden utilizarse arandelas de pre¬ 
sión o anclajes ds rosca manual, como es el caso de la fotograba y que aprietan 
el reloj contra el interior de la carcasa, 



24 « Cuando se rueda aproxlmadaincn 
le en a zona de par máximo que es el 
toejimer más favorable en todos tos sen* 
lides para el trabajo del mutur, se conse¬ 
guirá ur buen rendimiento con una aper- 
iura mínima en el paso de mezcla com¬ 
bustible, puf loque la depresión es hIUi y 
el consumo se favorece de ello. 




31 - Basta luego can insería' la parto desmontable ce la carcasn en la fija, su 
jeta af salpicadero por su correspondiente tornillo regulable, que permito el po 
sic ion amiento más adecuado del nslru mentó. 



25. El mérito está en saber circular a 
velocidad alta, con al motor girando por 
encinta de ta ¿una de par y consumiento 
la menor cantidad de gasolina posible 
El vacuóme Ir a marcará la zona más Fa 
vorable. En zona roja sólo entrara duran¬ 
te tas retenciones 
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g potc wrtcd mi/mo 

Cómo cortarla chapa 


I OS gemirnos aficionados a! bricolage 
suelen ser muy exigentes y minuciosos n 
la hora de comprar herramientas* bus¬ 
cando siempre Lililí de pequeñas dimensio¬ 
nes y precio interesante que estén lo más 
próximas posible al rendimiento industrial 
pero sin los inconvenientes de la herra 
rnienki proles nna I, que, nóemas de un pre¬ 
cio elevado y de unas abultadas dimensio 
nes. adolece de otros ¡neón ven rentes como 
el necesitar corriente trifásica, permisos es 
pedales, únlcs complementar i os, etcétera. 
Un particular siempre infruutiliza una lie 
rramicnta profesional y por ello no le es 
rentable, aunque necesita siempre útiles ca 


paces de hacer sin problemas ese mismo co¬ 
metido desde una óptica más moderada. 

BRICOLAGE DLL AUTOMOVIL va a 
tratar de sacar a relucir lodos aquellos úti¬ 
les o herramientas de bajo costo que tienen 
una gran aplicación en el campo del au¬ 
tomóvil y que, en consecuencia, pueden re 
sultar de gran utilidad para los lectores de 
la enciclopedia. 

En diferentes capitules hemos ido expli 
cando el montaje de muy variados instru- 
riicmus de medición que complementan la 
dotación original del vehículo, aportando 
datos útiles para conocer el rendimiento del 
motor, detectar posibles averías antes de 


que lleguen a producirse o mejorar la segu 
rutad general al volante. Todos estos relo¬ 
jes. interruptores y elementos suelen tener 
forma redonda y su instalación puede reali ¬ 
zarse bien sobre carcasas y soportes a 
instalar encima o debajo del salpicadero, 
bien insertándolos en el propio cuadro 
iras perforar un orificio del calibre ade 
cundo. 

Para realizar dicho taladro se precisa de 
una muy meticulosa labor a base de tala¬ 
dro, brocas de diferente calibre* mudas v 1i 
mas; la precisión es difícil de mantener y el 
res tiltil do final sólo se salva i base de aran 
délas de ajuste* carcasas u otro tipo de 





1, Es:e sencillo útil tu 1.-¡piadle acualqufOT taladradora y un sencillo calibre per- 
mitirán taladrar chapa limpiamente y con precisión en poco tiempo, para inser¬ 
tar ralojes. consiruH sopones y tarcas similares 


2* velocidad del taladro ye regula en mi puma medía o üaju, según la cali 
dad del metal a cortar y el tipo ce cuch lío disponible, En taladros de velocidad 
única utilizar el gatillo para controlarla. 



5 * Se inserta luego el beata de cuadrad ¡lio que sujeta en uno de sus extremos 
la cuchilla de corte y que puede graduarse, disponiendo do una escala calibra¬ 
da desde la punta misma de la broca. 
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6, Se rede d di Ametra exacto de la pieza a introducir t del cede deseado y se 
divde para conocer el radio exacto de la circunlereicia a corlar, calibrando el 
tarugo ,j la medida deseada. 
















adornos; sin embargo, en la gran mayoría 
de los casos, donde mejor queda un reloj es 
en el propio salpicadero o en la consola 
central, por lo que son muchos los que se 
indinan por este ingrato trabajo, pues aun¬ 
que es más complejo que una simple insta¬ 
lación mediante soporte, el resultado final 
es mucho más atractivo» 

Con la ayuda del sencillo útil que ilustra 
estos páginas, dicha tarea se realiza en 
cuestión dé segundos, sin ningún trabajo y 
con una precisión absolutamente profesio¬ 
nal. Se trata de una portabrocas que dis~ 
pone de un brazo calibrado de longitud gra¬ 
duaba a un extremo del cual se ancla una 


cuchilla de corte similar a la que suele 
ser utilizada comúnmente en muchos tipos 
de tornos. 

La simplicidad de este útil es tal que, pese 
a estar comercializado, muchos pueden op¬ 
tar por construírselo ellos mismos, dispo 
niendo en cualquier caso de una excelente 
berra mienta para todos los trabajos de 
corte de chapa en circulo, incluso en gran¬ 
des diámetros. 

Su utilización es bien sencilla, bastando 
con taladrar con la broca que hace do guía 
en el centro exacto de la zona que se quiere 
cortar, para luego ajustar el brazo de corte 
a la medida exacta que se desea y volver a 


hacer girar la taladradora, a velocidad me¬ 
dia y poniendo especial precaución en co 
i regir cualquier oscilación y en permitir que 
d brazo gire libremente, sin que pueda to 
car ningún obstáculo. 

La cuchilla de corte describirá un circulo 
perfecto, abriendo la chapa a la medida 
exacta en bien pacos segundos y con una 
excelente limpieza de acabado, que permite 
incluso los más finos montajes, lisie útil 
puede utilizarse, tanto con el taladro mon¬ 
tado sobres soporte como móvil, para abrir 
orificios en zonas que no es posible des¬ 
montar, como el caso <M propio 
salpicadero, 



3. El por la bree a.-, del útil cortador te ¡raerla en el del propio talad ru, cuidando 
de que e aiuste sea perfecto para evitar asi pos-bies oscilaciones a causa de un 
desequilibrado. Ao retar bien fuerte 



7. Basta luego don apretar bien al conjunto y poref en marcha et ta adro, con 
fa brf'CH te guia dentro del pequerlc nr¡ ¡rio previamente taladrado La c ichilla 
separará las dos piezas en un m ornen lo 



4 . St¡ marca el centro líe la chapa a cortai > se insería en el interno \t bruca 
que hace de guía. Naturalmente, el CHE puede utilizarse también con el laiadro 
fuera do¡ soporto para cortar pozas no desmontables. 



ú¡f ■ 




' ■ 'i 






a. El resultado IInal siempre es bueno, con la única precaución de que la cu¬ 
chilla se encuentre en buenas condiciones y sea adecuada al metal a cndur I a 
comercialización en este "k¡l M sirve pora lodo tipo de trabajos en el coche, 
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mejoramiento 


Accesorios para fumadores 


L hábito de Turnar forma parle inte 
granlc de los usos y costumbres cotí 
díanos de nuestra forma de vivir. 1 os 
antiguos salones de fumadores y la rutina 
de liar el cigarrillo han dado paso al con 
sumo masivo de tabaco en lodo lugar y en 
todo momento; en algunos países, como en 
Inglaterra, d Metro ofrece vagones en los 
que se permite fumar; paralelamente, los no 
lumaderos se defienden de esa invasión y es 
frecuente ver autotaxis que indican clara 
mente en im cartel que los pasajeros de¬ 
berán abstenerse de inhalar humo en su in 
tenor. 


También d automovilista fuma en mu 
chas casos, y especialmente en largos 
desplazamientos o en atascos de circula¬ 
ción. Por dio, casi Lodos los automóviles 
ven provistos de serie al menos de un cení 
cero cercano al puesto cid conductor. Ee; 
versiones mus acabadas, estos ceniceros se 
hacen extensivos a todas las plazas y, 
ademas, se incluye sin clásico encendedor 
eléctrico. 

Instalar un encendedor eléctrico en un 
vehículo que no lo lleve de serie es una sen 
cilla operación. El encendedor puede colo¬ 
carse en el salpicadero o en un soporte adié 




1, Sun millones tus conductores de automóviles 
que Iuman, sin embargó, los vehículos, ata los de 
mejor dotación, no pueden responder a las necesi¬ 
dades y hábitos de esc# i uriu 1 J 0 los usuarios. 


2 . Casi todos los modernos aulomóviles van prn 
vistos do serie efe un cenicero próximo al puesto del 
conductor. Tarabión, en las versiones más acaba¬ 
das, se ofrece un encendedor ció c! rico 



f, lambien existen en los comercios especializa 
dos encendedores de gas provistos de un soporte 
adhesivo, que se fijo a cualquier punto del salpico 
clero 
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0 . Un accesorio muy súlishcado y de rocíenle 
aparición In constituye este ' lodo en upo ', que ofre¬ 
ce al fumador adecuada colocación para el tabaco 
y las cerillas. 


cuado que se fija debajo dd cuadro. En el 
primer caso se realizará un taladren 
ampliándose luego al tamaño dd encende¬ 
dor; en d segundo, únicamente será preciso 
taladrar la base de) salpicadero para fijar 
los tornillos de sujeción. El encendedor va 
provisto de un cable que deberá unirse, en 
el cuadro de fusibles, a una lama de cq 
r den le independiente del contacto de luces, 
de forma que pueda utilizarse aun cuando 
la llave este quitada. Este tipo de encende¬ 
dores tiene también la ventaja extra de que 
mué bus accesorios (lámparas portátiles, et¬ 
cétera) están provistos de una clavija que 



3. i i ínslalrictfón fie un nncundedfir dócil*ico nn 
ofrece rillicultad. Su co ucación puede hacerse en 
el salpicadero o por medio del soporte que puede 
¡apreciarse on la fotografía. en la base del mismo. 



9. Hay quien opio por echar la ceniza fuera do¡ ve 
hiculO Esto puede ser peltgrusu tanto para el con 
ductor, s penetra ¡ma brasa m i el coche, como para 
la zona donde so circuts, si es foroelal. 



















permite igualmente su conexión al mismo. 

Para tos conductores que no acabar de 
adaptarse al encendedor eléctrico del coche, 
a veces difícil de manipular cuando se con 
duce, o que no tienen paciencia para espe 
rar a que su mecanismo se accione, existen 
en el mercado encendedores de gas conven¬ 
cionales provistas de un soporte adhesivo 
que puede fijarse a cualquier punto dd sal¬ 
picadero* También, en los comercios espe¬ 
cializados, pueden encontrarse bandejas ad¬ 
hesivas especiales para fumadores, y que 
están dotadas de espacios adecuados para 
el paquete de tabaco, encendedor, etcétera. 


Rn general, cada Fumador tiene sus hábi¬ 
tos al volante: se apaña mejor con una que 
con otra mano, precisa el cenicero a la dere 
cha o a la izquierda, encendedor eléctrico O 
de gas, etc* Cualquier cambio en la rutina 
alccta de forma determinante a la seguri¬ 
dad, especial mente cuando se circula a alia 
velocidad, y por ello es aconsejable que sea 
el coche quien se adapte a! Fumador y no al 
contrario* Lógicamente, un automóvil, por 
muy completa que sea su dotación, no 
puede saLísfaea las exigencias particulares 
de todos sus usuarios; por ello, el automovi¬ 
lista dehe ser quien, en definitiva, decida las 


mejoras que tiene que introducir para poder 
Fumar tranquilamente al volante sin riesgos 
excesivos para la seguridad* Sobre este par¬ 
ticular de los fumadores al volante existen 
muchas teorías sobre los efectos nocivos 
que el tabaco produce cu el conductor; 
ahora bien, sin entrar en profundidad sobre 
este delicado tema, lo único que puede de¬ 
cirse es que el acto de encender un cigarro 
durante la marcha, tirar la ceniza o eliminar 
una brasa inoportuna puede producir des¬ 
pistes que en muchas ocasiones son causa 
de accidentes* 

Aunque el cenicero del coche sea lo sufi- 




4 . Solamente m la-adro es necesario este 
operac ón, Una vez hechas los laloidros, ot soporte 
del encendedor se lija por medie Ce lomillos a la 
liase íIrI salpicadero 



5. Otra utilidad del encendedor eléctrico es la po¬ 
sibilidad de conectar a su base cualquier aparato 
e éc trico (como una lá ni paral que esté dotado rjr. id 
MRt¡f?Kftria clavija 



Por medio de un cable, el encendido* se untt a 
la caja de fusibles de acuerdo con el manual de re¬ 
paraciones de cada vehículo y procurando que la 
conexión sea independíeme del contacto de luces 



10. Paro los cuu se rrono¡an ircijoi utilizando la 
ir;anu Izquierda para sostener el cgarullo, es a* on- 
sRjablo utilizar ceniceros adicionales, bien del tipo 
adhesivo, bien medíanlo tornillos do sujeción. 


11. También Ins ocupantes dr bis ph/as postarte 
íes cleoen disponer de un cenicero. En este case, 
dado que su posible disiraccten no hace peligrar la 
seguridad, no i>:¿ preciso ser -an exigente 



12, No en tocos os vehículos existe una bandeja 
por la abietes adecuada ;>ara un acceso cómodo y 
seguro del conductor al paq jete de 1 abaco. La ban¬ 
deja ha do ser pequeña. 
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Accesorios para fumadores 


cien temen te grande, si el conductor se 
siente más cómodo fumando con la mano 
izquierda, conviene que coloque un cení 
cero supletorio en la puerta o a la izquierda 
dd volante, bien sea del tipo adhesivo (de 
masiado pequeños) o, lo que es más apn> 
piado» fijado mediante tornillos. Igual¬ 
mente. deben proveerse de ceniceros las 
plazas posteriores si el vehículo carece de 
ellos. 

Para los fumadores de pipa, existe un 
tipo especial, adecuado para la conducción; 
se trata de cachimbas muy ligeras» de caña 
corta y cazoleta pequeña, fácilmente sujeta- 



13* El alor del tabaco puede eliminarse partéete- 
mente pu 'ihuUiu dt pastillas» que se depositan en 
los qgneeros y tienen una duración licitad a o con 
anb tentadores corno- ó'jIg, dB h te ribas. 



I®. E i muchos casos, corno en vehículos de 
servicie publico o en lamillas con adultos nc con* 
ductores puede intorasar el mor i taje de máche¬ 
nos en las plazas posteriores, 
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bles con los dientes, dado su poco peso. Son 
además de fácil manipulación < ya que la 
caña suele ser articulada y g¡ ra sobre si 
misma, de forma que puede colocarse en la 
consola del salpicadero. 

También es importante que el paquete de 
tabaco se encuentre a) alcance de la mano 
del conductor, de forma que éste no tenga 
que apartar la vista de la carretera para al¬ 
canzarlo. Salvo algunos modelos recientes, 
resulta muy raro encontrar un automóvil 
que disponga de una bandeja suficiente’ 
mente cercana al conductor como para de¬ 
positar el tabaco; para los que no acos- 



14. Es fundamental que las dílweniss operacio¬ 
nes que requiere el acto de temar n o suoongar 
despistes para el conductor; de ahí la importancia 
de que los accesorios resulten cómodos para éste. 



17, L j I o rn o rteje es o i e r sen c < II □. basl ando de on 
trada por comprar un soporte adecuado, que tam¬ 
bién se lo puede construir uno m-smo con maña, 
alumim > y tima, 


tumbran a este malabarismo es aconsejable 
la instalación de una repisa supletoria o, lo 
que no siempre resulta más útil, un soparte 
especial para el paquete. Del mismo modo, 
si para evitar el envicia miento del aire en el 
interior del vehículo cuando se está fu¬ 
mando es conveniente mantener una buena 
ventilación del mismo, también puede adop 
tarse el uso de pastillas que, depositadas en 
Jos ceniceros, evitan el penetrante olor a ta¬ 
baco, propio de los vehículos de fumadores 
impenitentes, y que pueden adquirirse fá 
cilmentc en cualquier comercio espe^ T t 
cializado, i] 



15 . Une ñ r ftu IO m uy i m po r la nte para f a se :j (i rtd a d 
de marche es lo adecuada ventilación del habi¬ 
táculo de cualquier vehículo en el cue se haya Ju¬ 
mada 



18, Las con curianas de este mechero para las pío 
zas traseras pueden lindarse Pa|o Iris ahombriMas 
dnl coche o, nnmn en Hite raso, aprovechando el 
conducto cc (reno de mano 















conozco ai coche 


Otras soluciones aerodinámicas 


S fácil de comprender que un automó¬ 
vil en el que la aerodinámica esté muy 
elaborada, se planteen problemas de 
diversa índole. En primer lugar, la estructu 
ra óptima, que seria lo más parecido a una 
flecha o al ala de un avión, presenta dificul 
tajes desde el punto de vista de Ja habitabi¬ 
lidad, ya que un automóvil de esta estructu¬ 
ra tendría gran cantidad de espacios sin po 
oibilidad alguna de ser empleados en otra 
cosa que no fuesen compartimientos para el 
motor o el maletero, y, sobre todo, el prime 
ro también presentarla dificultades de aloja¬ 
miento. Por ello, ¡10 siempre las soluciones 
óptimas desde el plano aerodinámico suelen 
ser prácticas a los fabrica rites de automóvi 
les de grandes series. 


Por esta y por otras varias razones, se 
está tendiendo en lus últimos años hada los 
elementos auMiliares de la aerodinámica; ta 
les como faldones delanteros, spoilers trasc 
ros u dentemos que aumenten la ^depor¬ 
tártela". Analicemos cada uno de estos ele¬ 
mentos. Sin duda alguna, uno de los inven 
tus que más ha revolucionado la sociedad 
actual es d ala: algo tan demental que la 
Naturaleza empica desde hace milenios, pe 
ro fíenle al ah impulsora de las aves, el 
hombre inventó y puso en práctica, a me¬ 
diados del siglo pasado, el ala sustentora, 
cuyos principios lian permanecido invaria¬ 
bles prácticamente hasta nuestros días. Un 
ala es, en definitiva* un demento aerodíná 
mico, que estabiliza un cuerpo sumergido 


en un Huido, porque su desplazamiento lon¬ 
gitudinal está sujeto a lales fuerzas que 
prácticamente imposibilita un despinza 
miento vertical, Gracias a ello, los aviones 
se sustentan en el aire, siempre y cuando 
se consiga una determinada velocidad del 
flujo. 

En la concepción moderna de los auto- 
móviles, cada dia se emplean más, sí no las 
alas propiamente dichas, si sus principios 
básicos de funcionamiento* Asi han nacido 
los ale roñes. Primero, en compelí cien, y 
ahora en los vehículos de todos los días. Su 
funda mentó es el de conseguir, con un estu¬ 
dio delicado de su incidencia, una fuerza 
sobre el suelo mayor que la del propio peso 
del vehículo y de magnitud variable, en l'un 




Los fabrica nías de automóviles limen quo buscar tío tucanes intermedias entre el óptimo desde el punió tk 
visla aerud náintéc y la estética, cara al ckerie 

^-- — - i 
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Otras soluciones aerodinámicas 



Alas y alerones se uti izan en competiciones de vnlwidad para avilar turb ilendas, por un lado, y para rnan 
itíi'tíf al vehículu más pegado al suelo. 


ción de la velocidad del Ilujo o, lo que es lo 
mismo, de la velocidad del vehículo. Se lia- 
ma incidencia ai ángulo que Forma respecto 
al plano horizontal, Si la incidencia es nula, 
no se logra fuera alguna sobre el suelo (en 
definitiva, “agarre"), pero si la incidencia 
aumenta, aumenta la fuerza sobre el suelo; 
naturalmente que al aumentar ¡a incidencia 
aumenta la “sección maestra" del vehículo 
y, por lanío, se pierde aerodinámica; es pre¬ 
ciso, pues, conjugar uno y otro término 
hasta dar con d que se consiga el resultado 
más apetecido. 

Alas y alerones tienen siempre dos super¬ 
ficies, la superior y la. inferior, en contacto 
con el flujo, mientras que su frente delante¬ 
ro es prácticamente inexistente, al igual que 
d trasero; pese a ello, a menudo se utilizan 
elementos aerodinámicos en que una sola 
de sus caras catán expuestas al Unjo: nor¬ 
malmente, la superior, cual es el caso de üe- 
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terminados diseños de los techos o capots 
posteriores. 

El spoiler delantero tiene otra finalidad 
principal; evitar, en la medida de lo posible, 
que el aire que pasa por debajo del vehículo 
(entre las ruedas) provoque turbulencias, 
cuyo resultado es una fuera que intenta 
"despegar'' el coche del suelo (utilizando d 
término “despegar" en su concepción aé 
rea). 

Precisamente la última moda en aerodi- 
nárnica es csic efecto del aire por el inferior 
del vehículo. Experimentado en Fórmula 1 
en los dos últimos años, los primeros rebul¬ 
tados llegan ahora a los vehículos de gran 
serie, aunque aún de forma Limida; posible¬ 
mente en este terreno veamos espectacula¬ 
res avances en los próximos años. 

Se estudia en física demental que cuando 
un finido atraviesa un recipiente, arrastro 
con é! parte de la presión inicial de esc reci¬ 


piente, en lo que se llama efecto Venturi, 
empleado para realizar pequeñas depredo 
nes de laboratorio. Pues hicn, si se logra 
que la parte comprendida bajo la estructura 
de un automóvil esté poco más o menos ce 
rrada al flujo de aire que pasa bajo este au¬ 
tomóvil, creará una depresión que tiene co¬ 
me) efecto el “empujar ' c! coche hacía el 
suelo, como s¡ ye aplícase una fuerza sobre 
el techo; en definitiva, se crea una "depor 
tanda" (horrible galicismo, pero sin, por 
ahora, traducción al castellano) que favore¬ 
ce grandemente el agarre del automóvil 
fácilmente se comprende que !n dificultad 
estriba en conseguir la hermeticidad de la 
parte inferior, cosa que, por ahora, sólo se 
ha logrado en mediana proporción en los 
experimentales vehículos de alta competi¬ 
ción, pero son muchos los deparlamentos 
de diseño e investigación que trabajan sobre 
el asunto. 

Porque, en definitiva, lo que se trata es de 
reitlizai diseños coherentes, en los que se 
apliquen soluciones válidas para mejorar 
todos los aspectos del automóvil; su con¬ 
fort, su economía u, como acabamos de 
ver, su agarre a la carretera; en definitiva, 
de automóviles de mayor segundad. 

De todas formas, la preocupación inquie¬ 
tante por la seguridad ha experimentado 
una transformación de ideas en los últimos 
años, como consecuencia de los problemas 
energéticos, por un lado, y de la contamina 
eión, por otro. De estar en un primer plano 
la seguridad se ha convertido en un factor 
más a tener en cuenta a la hora de proyec¬ 
tar los coches que se lanzarán al mercado 
en la decada de los ochenta. 

Nu es sólo preferencias de las autor ida 
des o de los fabricantes, sino equilibrios en 
cnanto a la inversión, ya que cualquiera de 
lus aspecto® del triple problema —seguri¬ 
dad, contaminación, economía— represen- 
tan modificaciones muy impon antes en los 
procesos de construcción y el rcForzamicn 
to de los equipos de investigación. 

Aunque el primer paso en ese camino se 
ha dado ya, fallan normas comunes en to 
dos los países sobre grados de seguridad, de 
contaminación y economía en el consumo 
que habrán dt cumplir los automóviles que 
vayan saliendo al mercado. 

Mientras, los diseñadores tratan de ade¬ 
lantarse a las legislaciones, probando diver¬ 
sas soluciones para buscar las más idóneas 
y menos costosas de realización. 

La decada de los ochenta lia de suponer 
una gran evolución en el automóvil que, al 
no tener posible sustituto, habrá de adap¬ 
tarse a las exigencias que se le impongan, y 
que, aunque técnicamente pueden suponer 
una gran evolución, en la estética exter¬ 
na será la aerodinámica la que pre- r , >- 
domine. H 






























rcporc «/ted mi/mo 


Las rótulas : Sus cuidados 


C N las articulación es de la suspensión 
delantera y en los puntos de unión de 
las bieldas de la dirección, en la 
mayoría de los automóviles actuales se utili¬ 
zan unos pequeños elementos mecánicos de 
conexión denominados rótulas. Durante 
mucho tiempo, las rótulas comúnmente 
usadas eran de tipo ajustable c iban dotadas 
de engrasadores para su lubricación pe¬ 
riódica. Hoy, sin embargo, el tipo de rótula 
que predomina es el denominado ‘Tur lifc’\ 


o sellado, que no admite ajustes ni necesita 
engrases periódicos, tiste tipo de rotula esta 
constituida por un pequeño vñslugu con uu 
extremo de forma esférica que se acopla en 
el interior de un alojamiento de teflón (ma 
tcríal plástico de muy bajo coeficiente de 
rozamiento) y un cuerpo cónico con la 
punta roscada en el otro extremo. El aloja¬ 
miento de leflón va ubicado en una cazoleta 
dotada de un fuelle de goma destinado a se 
llar el conjunto, evitando La salida del lubrí 


cante contenido en su interior, asi como la 
posible entrada de agua o polvo. 

Las i úlulas de upo ajuslable son de di¬ 
seño ligeramente distinto, aunque al igual 
que las anteriores tienen un extremo cónico 
y d otro de forma esférica, aunque en este 
caso con dos casquetes de radíos distintos. 
El casquete pequeño, que constituye el 
extremo de la rótula, va apoyado en un alo¬ 
jamiento mecanizado en el buje de la rueda, 
sobre el cual va roseada una contera. Esta 



Sustitución rótulas de dirección 

En los coches con dirección de cremallera, únicamente exts- 
ten dos rótulas de dirección, quo van roscadas en los extremos 
de las barras de la cremallera. Cada rótula forma un conjunto 
que no admite ser despeado, constituido por una carcasa con 
alojamiento para la esfera de ia rótula er un extremo, y un orifi¬ 


cio roscado para su montaie en la barra de la cremallera, er el 
otro. En esto caso, el cambio do rótulas de dirección consiste, a 
grandes rasgos, en desacoplar el cono de la rótula ce su anclaje 
en la bieleta de dirección y soltar el cuerpo do la ■'ótela de su 
unión con la barra de la cremallera. 



Z, A Un de podar operar con más cerned dad sobre la rotula que se vaya a in- 
leívenir en primer lugar girar ¡a dirección a iope en una u otro sentido 
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L En pr mer lugar, levantar la pane anterior uel coche y apoyarla sobro Uorri- 
quetrif. A en ni mu ación, prrjcsder a quitar las dos ruedas. 





































































































Las rótulas : Sus cuidados 


tuerca de cierre o comiera se acopla sobre 3a 
semiesfera de mayor diámetro, quedando 
así la rótula conectada al conjunto del buje 
de rueda. Id ajuste de este tipo de rótulas se 
realiza disminuyendo d número de lainini 
lias que existe entre la base de la contera y 
el tope de la rosca del alojamiento, 

A verlas 

Los problemas que normalmente afectan 
a las rótulas se traducen casi en su totalidad 


en holguras debidas a desgaste excesivo. 
Por supuesto que pueden darse también ro¬ 
turas, pero estos fallos en la práctica son 
rarísimos, dado el escrupuloso control de 
calidad a que son sometidas por parte de 
los fabricantes, por traíale de elementos de 
seguridad. La duración de una rótula varia 
considerablemente según las características 
del vehículo, el uso que se le de y las condi¬ 
ciones de las carreteras por donde habitual 
mente se circule, No obstante, para rótulas 


de tipo sellado puede estimarse como dura¬ 
dón normal un plazo nu inferior a 50.000 
kilómetros. Superado este límite, no es 
extraño se den holguras excesivas, que 
harán necesaria la sustitución del juego de 
rótulas afectado (sean de suspensión o de 
dirección). Los síntomas más corrientes de 
estas anomalías son por lo general: 

• Claqucteo al rodar por carreteras de 
firme algo irregular o por adoquinado (rótu¬ 
las de suspensión). 




3, Con una Havre de medida adecuada (preferible ds estrella para evitar daños 
en la tue'cp), aloar y quitnr la tuerca de extremo do róliifn 


4. t-l cuerpo cónco fia n rótula un encajado .i presión en la hielm, por lo que 
para desacoplarlo será necesario hoccr j&o de un extractor 




S. Si hubíLia diftrieuuas db- longitud entre F.ab dos i úlula::.. habrá de coTipen 
sarse esto enroscando c d ese ir os can do la contratuerca dn la burra. 


7. A lin ue nu variar el luyldjt-, de I<-j diracciúii intuí esa qub- la longllud úM de la 
rótula vieja y la de la rótula de recambio sean idénticas. 
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• I uerles retemblores al frenar (rotulas de 
suspensión o de dirección). 

• Holguras y ruidos al girar la dirección 
(rótulas de dirección). 

En cuanto a las rótulas de tipo ajusta ble, 
los resultados en cuanto a duración son tr> 
dayia más variables, pues dependen en gran 
medida riel mantenimiento (engrase) que se 
les de. Sin embargo, aunque en isla la posibi¬ 
lidad de ajusLe en ve/, de sustitución cuando 
se lia alcanzado un desgaste importante y 


csío suponga una cierta economía, en reali¬ 
dad este tipo de rótulas tiene ur comporta¬ 
miento inferior al de las <4 for life", y a la 
Sarga, entre engrases y ajustes, se invierte 
más dinero. 

Mantenimiento 

Dado que las rótulas selladas no necesi¬ 
tan engrase, su mantenimiento resulta 
prácticamente nulo. No obstante, se reco¬ 
miendan dos operaciones periódicas: a) 


Cada 10.000 kilómetros, comprobar el es 
Hado de los capuchones protectores de 
goma, y b) Cada 20.000 kilómetros, verifi¬ 
car la holgura ex i siente en el neo pía mi en lo. 

En el caso de las rótulas ujestables y con 
engrase, el servicio normalmente recomen 
dado por los Fabricantes indica: a) Engrasar 
las rótulas cada 3.000 ó 5.000 kilómetros, 
y h) Comprobar la holgura y efectuar 
el ajuste en caso necesario cada r í 
30.000 kilómetros. 



5 , Una ve/ íJusac: apiada h rotula -ln su conexión «r la bieleta de dirección, 
sera necesario separarla de la barra. Para ello, albjar primara la contratuerca.... 


o. ... y seguidamente desenrosca o conjunte de rótula A fin de facilitar el re- 
montaje*. procurar que I, . contra!morca no se mueva de la posición original. 




9. Acoplar ahora la ró'iila nueva sóbrela rosca dr- la barra de te cremallera Si 
Ilíchi necesario, sujetar la barra con una mordaza durante la operación, 


10 . Apretar seguidamente la contratuerca para fijar el conjunto rótula (Si se 
va n hacer reglaje de dirección, dejar esta operación para el final.) 
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Las rótulas: Sus cuidados 



11. El extremo cónico de la rólula se eolccnnl u conimuactin en su atoja- 
miento en la bíeteta de dirección. Poner la a-andel a crowur, si la lleva, o el,,. 



14. Sol'ai ios ac ¿piarrw n os superior e ntenar de ambos amorl.-puadores en 
los brazos de susoensiór y separarlos el el conjuro 



12. frenillo de chapa, y dar finalmente» ol aprieto necesario cor Have dina- 
rnóitiútrlca (I. par ostia generalmente ¿(rededor do los 5 mkg ) 



15. Antes de iniciar el desmontaje de los brazos oscilantes inferieres, es oree i - 

so descongelar el anclaje de la barra estábil zadora 




1®. Con un extractor re rótulas adecuado, colocado enlre w\ br i/oiívt suspen¬ 
sión y al acoplamiento cónico del portamanguelas, exlraer ambas rótulas. 
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19. una ve? sueltas las dos conexiones del con; unto o Lije en los bracos supe¬ 
rior y en ni mtmior podrá separarse fáci melle el conjunte 


























Sustitución rótulas 
de suspensión 

En primer lugar hay 
que advertir que no en 
todos los automóviles 
sustituirse con 
las rótulas de 
sión [también 
de pivote de 
En bastan- 
pstas ró- 

Shadss 

- 


remacnes y 
volver a remachar de 
nuevo, o bien se hace 
necesario sustituir los 
brazos completos de 
suspensión, en el caso 
de que no pueda obte¬ 
nerse la rótula suelta 


cono recambio. 




13, Con la parle ironía I del cache elevada sobre caballetes, proceder ,i des- 
ni ni t lar iay dos mudus cu respondientes M Ion delrii'lero 



IB, Gnitar ahora las conexiones de los tubos de Irene do ambos lodos, te 17. Con une llave acodada, preferidlo do ostro lia. aflojar y soltar luego del 

ni-erdo cuidado de obturar seBuidamenie el conducto a lin de que no se de todo las tuercas de las rótulas superior e inlerk r 

rram© liquido. 



£0. Cu Le u ¿il hji ú Iüü lucí cas de ix ejes dé art cuiación de Ios brazos desus- 
persiun, a continuación los e¡es. v finalmente separar los brazos. 



21 , Lu rótula va fijada ni trazo modismo re-machos, p>i lo quo ec ciflcil su ene 1 j 
tilución. Es recomendable, por (arito, cambiar el bra¿ü completo en este caso, II 
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eonrenwción u monten ¡miento 


La servodirecdón 


pariir de cierto peso y dimensiones, 
en los automóviles, al igual que en ca¬ 
si todos los camiones y vehículos pe 
sados, s¿e hace necesaria una asistencia o 
ayuda a! sistema de dirección a fin de redu 
tir el esfuerzo necesario pura girar el vulan 
te, especialmente con el vehículo parado o 
circulando a haja velocidad. 


De entre bs dispositivos de servodirec' 
don para turismos, el más extendido y uno 
de los más prácticos es el de cremallera. A 
grandes rasgos este sistema funciona como 
una dirección convencional de cremallera 
con la dije rene i a de contar en su interior 
con un émbolo solidario a la propia barra 
cremallera* que es impulsado por aceite a 


presión en uno u otro sentido. Una bomba 
rotativa accionada por la polca del cipenal 
produce las alias presiones de aceite (del or¬ 
den ele kg/cm*) necesarias para impulsar 
el émbolo. 01 aceite a presión pasa a una 
caja de válvulas integrada en !;i carcasa del 
piñón de mando desde donde es distribuido 
a uno y otro lado del émbolo de la crema!le- 




Cuandc- se gira el volante de dirección, el movimiento se transmito 
al piñón (5) a través de la barra de torsión '4). S a torsión de la barra 
causa una pequeña diferencia en el desplazamiento del eje del piñón 
con respecto aí piñón, diferencia que es aprovechada para accionar 
las válvulas de a carcasa do mando (3). Lstas válvulas mandan aceite 
a presión a cara lado de Ir cremallera consiguiendo de esto modo el 
efecto de asistencia. 


Biela de dirección. 
Embolo de la cremallera. 
Carcasa de válvulas. 
Barra de torsión. 



1. En el mantenimiento oe la servodirección es muy aportante ros potar tipo 
Ce aceite recomendado. Generalmente se irata de un SAI; 20 tía tipo especul¬ 
en n aceite especial 
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2. La vari lia do comprobación tío n vol cas siempre vr'j unida ejI propio tapón y 
suele presentar cus marcas, una pata ^odei efectuar las comprobadunes 
cuando... 



























ra. Par a ello el eje del piñón va andado al 
propio piñón a través de una pequeña barra 
de torsión. Cuando se gira c] volante de di¬ 
rección, el eje del piñón también gira y por 
medio de la barra de torsión arrastra al pi¬ 
ñón, La elasticidad de la barra de torsión da 
lugar a un pequeño desfase entre el eje del 
piñón y el piñón, lo que ocasiona una cierta 


diferencia en d giro de ambos elementos, 
Ebte movimiento relativo de] eje t especio ai 
piñón es utilizado para accionar las válvu¬ 
las de leí carcasa de mando, de forma que el 
aceite fluya hacia uno u otro lado del émbo¬ 
lo de la cremallera, lográndose asi el efecto 
de asistencia buscado. 

• Mantenimiento: El sistema de 


servodirección de cremallera es realmente 
un dispositivo seguro y poco exigente en 
cuanto a cuidados periódicos. La niEtycir 
parte de los servicios que requieren este tipo 
de dispositivos se centran en mantener el 
sistema en buen estado en cuanto a nivel de 
aceite en el depósito, ausencia de fugas, y 
valor de la presión dada puf la bomba. El 






2. Se ha girado hacia la izquierda el volante de dirección. Las válvu¬ 
las de corvrol han cenado el paso de aceite hacia el lado derecho del 
émbolo de la cremallera. En esa zona se eleva por tanto la presión y la 
cremallera es impulsada hacia la izquierda. 




□ Aceite de 
lubricación. 

n Aceite de retorno. 

Aceite cj presión. 




3. Si se gira el volante hacia la derocha tiene l igar un celo similar. 





3, . ol aoeilu osló trío y oirá para cuando se halla a su temperatura normal ce 

tune oiamieulu. Para la imple/a de lu vari lid utili¿ai un clii ve* o un tropo que no 
deje pelusa.,. 


4. . y lene? es peca cuidado Múrame la operación de rellenado de aceite de 

que no entre en el sistema nii gún uucipo extraño o suciedad que podría crear 
problemas. 
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La servodirección 


nivel de aceite en el depósito —que general¬ 
mente forma parte de la propia bomba 
debe verificarse al menos cada 5,000 km., y 
rellenarlo en caso necesario, La varilla de 
nivel lleva habítualmente dos marcas distin¬ 
tas, una para comprobación cuando el aceb 
te está IVio y otra para cuando se halla a su 
temperatura normal de Funcionamiento* En 
cualquier caso, es muy importante cuidar 
de evitar la entrada de cualquier posible 
cuerpo extraño o suciedad en d sistema 
cuando el depósito esté destapado, pues las 
válvulas de mando sor extremadamente de¬ 
licadas y podrían verse afectadas y ocasio¬ 


nar esto una averia. Para secar la varilla es 
recomendable por tanto utilizar un tl clmex" 
o un trapo nuevo que no deje pelusa en ab¬ 
soluto. 

La comprobación y ajuste de la correa 
de mando constituye la siguiente operación 
de mantenimiento, cu este cuso recomenda¬ 
ble cada 10.000 km. Con la misma periodi 
cidad, o siempre que se tenga la oportuni¬ 
dad de observa i el vehículo por debajo, es 
importante comprobar que no existan Fugas 
de aceite en el sistema* Para ello observar 
los fueUes de las bieletas de la cremallera, la 
caja de mando de válvulas y los racores y 


conexiones de todos los tubos de presión 
dd sistema, Cualquier fuga de aceite intere¬ 
sa sea detectada cnanto antes a fin de evitar 
que el sistema pueda llegar a trabajar con 
una cantidad de aceite insuficiente. Si esto 
sucediera, d aceite que quedase tendería a 
calentarse muy por encima de lo normal, lo 
que podría dar lugar a averias graves en la 
bomba (agarrotamiento) y en la propia caja 
de válvulas. Hay que advertir de todos mo- 
dos que en caso de Fallo dd sistema hidráu¬ 
lico de mando el coche nunca se queda sin 
dirección. En estos casos únicamente se 
pierde la asistencia o efecto servo de la di- 




5. Al menos cada 10,000 Kilómetros es rece rio veri fie er la tensión y esta 
do de la correa de mando, procediendo s lersarla y/o a sustituirla en caso ne¬ 
cesario. 


6, las posibles lugas do aceite consiMu/end problema de més serlas cense 
cu encías para la dirección asistida. Cualquier luga que se produzca en al con 
junto cremallera. 



9. El con junio cremallera normalmente va unido al bastidor medíanle sien* 
blocs de goma, cuyo apriete y estado general inlorcsará también revisar penó 
d camerm 


030 



* 


r 


10, Algunas cremalleras llevan puntos ce engraso a presión cue deben lubri¬ 
carse con la periodicidad recomendada por el fabricante y coi los productos 
aconsejados. 

























reccíón, tornándose esta más pesada, pero 
sin que esto afecte a la seguridad del siste 
ma* El engrase de la cremallera y del piñón 
generalmente va asegurado por el propio 
aceite utilizado en la impulsión del émbolo. 
No obstante .algunas cremalleras llevan, 
además, puntos para engrase a presión que 
deben lubricarse con la periodicidad rcco 
mendadn par d fabricante* 

Fu otros casos, el dentado del piñón y de 
la cremallera van sumergidos en aceite de 
alta densidad (SAR 90) —independiente del 
aceite de mando— que sude ser de tipo 
SAR 20, que debe ser también sustituido en 


lus imer v al os recomendados (plazos casi 
siempre del orden de 50.000 km. o más). 

• Averías: [ _os problemas más co¬ 
munes de la servodirección derivan casi 
siempre de fallos en la presión por mal fon 
cionamionio de la bomba o falla de aceite a 
causa de futras, El inconveniente más co¬ 
rriente y, a la vez el mis sencillo, que suele 
presentarse es d resbalamiento o rotura de 
la correa de mando de la bomba, problema 
que, naturalmente, el propio usuario puede 
resolver simplemente tensando o susti¬ 
tuyendo la correa* En cuanto a fugas de 
aceite, los puntos más propensos son los re¬ 


tenes de! pifión y los de la cremallera. En 
ambos casos se trata de reparaciones de 
importancia que exigen el desmontaje del 
conjunto* por lo que es recomendable en 
cargarlas a un taller especializado. 

I a bomba puede también ser motivo de 
anomalías, especialmente por falta de capa 
cidad para obLcncr la presión necesaria, lis¬ 
te problema podrá darse a causa de desgas¬ 
tes al cabo de un servicio muy prolongado, 
fallo de la válvula de descarga o bien al ha 
ber sufrido algún agarrotamiento por falta 
de aceite. Estas operaciones requieren l J 
un taller especializado. H 




7. ... interesa sea detectada cuanto anles. Observar especia Ingenie los fuelles 

ríe tas t jar ras. y tus m cores y con fixi cines de lories los tubos; que componen este 
conjunto,.. 


&. . del sistema. Otro punto crilteo en algunos modelos le constituyen los tu 

boa Gomando dn la cmmíillfVri, & voces ir uy axpuí slos a punible roces n gol- 
pos. 



11. Cuando so da un probleriir de deriva harta un ladn, antes q ir sospecha' 
de la dirección, conviene voníicrr lo o roo ion. de los neurnáticos. Es sorprenden¬ 
te yu ir i í I u e r i u. i h ... 


12. ! os ángulos de di neac dn i Jr* ruedas — convergen c i ^/diverge neta, avance 

y calda— a menudo liorcn también máis influencia en esta anomalías que la 
propia d reccibn, 
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bricotapc 


Cómo evitar interferencias del auto-radio 


I AS ínter reren das que impiden el buen 
funcionamiento de su auto-radío tienen 
causas y tiiunííestaciones muy diversas 
que vamos a estudiar porque, desgraciada¬ 
mente, casi nunca lograrán instalarse su 
radio-cassette sin verse luego en la necesi 
dad de suprimir algún que otro chillido, sil¬ 
bido, crujido o persistente trepidación. Es 
tas interferencias las causan campos mag 
ncticos de pequeña amplitud que generan 
corrientes alternativas en los componentes 
eléctricos del coche, mientras estos se ha 
lian alimentados por corriente continua. Sa¬ 
biendo, además, que dicha corriente alter 


nativa perturbadora se irradia por la antena 
o corre hasta el aparato a través de las co¬ 
nexiones, vemos que las intervenciones con 
sistirán en bloquear estas interferencias pa¬ 
ra que no puedan alcanzar la radio-cassette. 
En realidad, el problema es bastante más 
sencillo. Las antenas modernas tienen uno 
o dos sistemas de aislamiento y, ^a>r tanto, 
sólo queda evitar, esencialmente, las interfe 
rendas “corredoras™. 

Varios tipos de componentes están dis 
punibles como sistemas an ti parásitos* El 
primero es una resistencia clcctroestatica 
que no opone obstáculo a la corriente conti¬ 


nua (CC), pero desvia a tierra (en este caso 
el bastidor dei vehículo) la corriente alter¬ 
nativa (CA), susceptible de provocar inter¬ 
ferencias* En la foto I encontrarán los siste¬ 
mas usuales que se utilizan: casquetes blin¬ 
dados, rectificador, resistor, resistencia 
deetroestátiea, casquetes acodados, cinta 
de masado (ierra) y resistencia coaxial. 

Ahora* uno tras otro, vamos a examinar 
cada componente susceptible de provocar 
parásitos buscando la solución adecuada. 
Es problema úc lógica y paciencia, sin per 
der de vista que todos, sin excepción, los 
dispositivos del coche han de ser desparasi 



1 - A quí os I án ro li n id os los acceso fies que: utilizarán p ara c es pa r as i lar su s ¡n s - 
lalaciones eléctricas (luh uchú acctsurha). I a capacidad eléctrica de los mis¬ 
mo so exuresa en micro tarad i os, que escribiré mes mcF pam simplificar la 
comprensión. 


2 ♦ Quitar los parásitos que genera a bobina es jarea esencial gracias al uso 
dtr ur m resistencia elvcl roe siálica. En prijuei iLydr se necasila tleamur Idr el su¬ 
pe» ic dú la rri'sma para colocar etebaio de la punta de la abrazadera el collar do 
la resistencia 



S y 5 bis, Ahora van a colocar un resistor do 10 k ohmios, que servirá de em¬ 
palme entre las das partes cei cable. Esta operación debe realizarse con gran 
cuidado Asegurarse que Jas conexiones resultan mi.y fi erles Se hacen común 
empalmadur. siendo éate el que contiene el equipo parasitario adecuado. 
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tados para utilizar su radio-cassette sin per 
turbaciones. De todos modos, incluso si no 
son melómanos, sepan que Ieis interferen¬ 
cias radio se consideran como grave polu¬ 
ción acústica, cansan, ponen los nervios de 
punta y, por tanto, pueden tener gran res¬ 
ponsabilidad en un incidente o accidente, 
Lo primero es aislar la bobina con una 
resistencia dectrocstátiea como se indica en 
las fotos 2 y 3. También el cable de alta ten¬ 
sión que une la bobina al deleo puede ser 
una fuente de parásitos. 

Se imponen dos medidas: la colocación 
de un resistor y la de una cinta de masa. En 


las fotos 4 a 7, ambas inclusive, encontra¬ 
rán cuantos detalles puedan necesitar para 
realizar esas operaciones. Luego pasarán a 
suprimir las interferencias del motor de 
ventilación forzada, cuando lo tengan. La 
foto 8 y esquema A no deja la más mínima 
duda respecto de la realización. 

En algunos coches, también encontrarán 
una bomba de gasolina eléctrica. En la foto 
número y y esquema B se indica cómo tra 
lar este problema sencillo. Forzosamente 
tendrán que aislar el alternador con una re 
sistencia elcctroeslática, proceso muy fácil 
que se detalla en la foto 10. Además halla 


rán mayores precisiones en las fotos M a 
14, que se relacionan con el desparasitadu 
de In dínamo: las intervenciones a realizar 
son idénticas. En cambio, caso de tener una 
dínamo como generador de electricidad, de¬ 
ben sustituir lo caja de control de la misma 
por otra "'blindada' 1 . 

El motor y los tubos de escape consti 
luyen otra fuente de interferencias. Sin erra 
bargo tío deben preocuparse por ellos si lian 
colocado una cinta de masa cuando esta¬ 
ban aislando la bobina, como se lo aconse¬ 
jamos (fotos 6 y 7). Si tienen un reloj eléc¬ 
trico, es muy probable que habrán de des- 





3. I a r asistairía tendrá tina rapacidad de 2.5 mcF y su enchufe rr sujetará 
en el polo positivo ( i ) No haré fnka quitar totalmente la tuerca del sópente y 
bastara con aflojarla y volver a apretar luego. 


4. Fl cahle de alta lengón énlre la bobina y e! distribuidor rr fuente de ¡nterfe- 
runcioo y debe siampie desporas¡tarso. En primer lugar, cortar dicho cable cer¬ 
ca (5-6 crn.f del distribuidor de encendido, con Hieras o alicata de buen corle. 



6. A fin de completar las madidas odsicas destinadas a suprimir las inte* leren¬ 
das, será preciso instalar una cinta de masa, Ea muy impórtame que se limpien 
los puntos de sujeción, que puedan ser también causa do interferencias si el 
contacto entre los metates rio es completo. 



7. No se puede acor sajar un silio absolutamente definido para la sujeción do 
la cinta. Sin embargo, una punís de la misma gg colocará en un punto del motor 
o del cHsposít vo de escape relativamente blando pare la taladradora y su sujeta 
rá con fuerza Luego, motor en marcha al ralerli y radio encencida pasearán la 
segunda punva do a cinla on una do la& piezac metálicas a su alcance, centíme¬ 
tro Iras centfinetrq y pedirán a un amigo o familiar escuchar do «a radio que diga 
cuándo tas ínter le rendas han desaparecido o se han hecho más débiles. En 
aquel punto sujetarán con fuerza esta segunda punto de »a cinta. Es un sondeo 
que no pueden evitar r ya q .e cada coche co responde a una forma dlsimta y 
oí roce soluciones d istmias 
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Cómo evitar interferencias del auto-radio 


parasitario. En la loto 15 y esquema C ve¬ 
rán que no hay nada más fácil. En la foto 
16 y esquema D les presentamos los dos ti 
pos de cables eléctricos flexibles que se uti¬ 
lizan para las conexiones, uno de primera 
protección “carbonada”, otro de primera 
protección 14 cobren a". A continuación, en 
el estudio de las pruebas, les explicaremos 
los motivos que pueden inducir n usar uno 
u otro. Finalmente, su coche puede integrar 
un estabilizador de voltaje. En la foto 17 y 
esquema E verán cómo suprimir las interfe¬ 
rencias que genera. Hn la foto 18 tienen una 
vista ck tos casquetes blindados colocados 
en las bujías del motor. Cualquier vehículo 
moderno los lleva de fábrica. Los casquetes 
acodados no tienen virtudes especiales, pe 



esquema a 


Motor 

del 

ventilador 


Rect lie ador 


Hacia la alimentación 


Hfrfti fl tnrten T 


electrostática 

(paralela) 



RccHicador Hacia la inasa 


esquema b 


Rectificador 

/ 




*■9 masa Hacia la masa 

(bastidor; 



fl. 1 iiiru -5 aquí «I modo de despe ráster o\ motor ele cinco de la vorttilació i Se 
trata de colocar un rectificador de 7 amperios en cada uno de los dos cables de 
alimentación y masa, asi como una résisienaa electrostática de 2,5-3 mol- en 
el cable de derivación do dicha al me n tildón (ver oí.quoma A), 



12. A oontir uoción, quitar el caequillo di' ais’an'i oni > y ñnincrrr ur.fi m:- ii'.tR* >cm 
«leciinesláliLa ce 3 ríeF corno puede aprecíame en ta lolo 



a. Algunos coches tienen bomba de gasolina eléctrica. Ls indispensable des 
perecitarla según pueden apreciar on el esquema B. Cotocar un rectificador 
de Z mcF en el cable de alimentación y una resistencia triedro estática de 1 mcT 
on míisñ Vori finar qL.n |a masa ríe la misma bomba está bien Sujeta. 



13. Ahora el hilo de conexión . ,. L cotocarse ccn el de la resistencia en el 
rnionie de empalme visible ¡y l ’ Clu ,; i de la, dinamo en cada fríe f f i m pres¬ 
cindible que la cuneaión se haga en tas mejores condiciones y que loa hilos es¬ 
tén perfectamente unidos y suatos en ta dtnamo c alternador. 
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re se imponen en muchos casos para ganar 
sitio o porque no pueden colocarse casque- 
íes rectos, Huelga decir que cualquier pe 
queno accesorio deí motor produce, even¬ 
tual mente, interferencias. Pensamos en el 
elevacrístales, l un pí aparabrisas, etc, y trata 
ran estos apa tatitos de la misma manera 
que el motor de ventilación forzada o la 
bomba de gasolina eléctrica. 

Tras esa vuelta y operaciones de “‘aisla¬ 
miento" viene el momento de comprobar si 
su radio-cassette funciona sin interferen 
eius. Puede ocurrir que perciban todavía un 
ligero tíc-lue por debajo de 2.500/3,000 
r. p. m. del motor. Fu este caso sabrán, casi 
seguro, que deben cambiarse los hilos del 
encendido. Incluso en un coche nuevo han 


podido deteriorarse. No queremos entrar en 
querella con nadie, pero les aconsejamos 
poner el cable “carbonado" de la foto 16 
anterior. No tiene la misma duración que e] 
’ 4 cobre ño", pero absorbe mejor las varia 
clones de h corriente alternativa perturba¬ 
dor a, Aunque no ocurra con frecuencia* si 
el tic tac es lento y aparece sólo cuando 
funcionan los intermitentes (foto 19), poner 
el sistema de mando a masa y colocar una 
resistencia eleetroestática entre dicho man 
do y el cable de alimentación. 

Después de tantos esfuerzos, si las ínter 
ferenems no han desaparecido por complm 
lo, vayan u un taller especíalizado dispo 
iiíendo de todos los aparatos de investiga¬ 
ción y control electrónicos 





10, Una resistencia electroesiatca de 3 mcF bastará generalmente para oes- 
parasitar el alternador El procese del trabaje por efectuar se detalla en las lau¬ 
ras si guiantes relativas a la dínamo, porque el procedí míenlo es el mismo. 


11. l 'ira suprimir una inierierencia que puede Declíneme provenir de fa dina¬ 
mo (o silemador), primero desconectar el cable HT de alimentación en la parte 
posterior de la misma (igual en caso de alternado!) y desmontar este acceso ríe 
para afcclLár el móntate ulterior, 



14. finalmente, se vuelve a colocar el casquillo de aislamiento por encima 
de la conexión i se procede a le suierion del accesorio asi equipado en su sitio 
inicial. El caequillo m importante que aísla perfectamente 


15. Quitar los parásitos yene rudos por un rete eléctrico es operación idéntica 
i tes anterioras, gracias a te colocación do un reclilicadoi do 1,5 mcF Además, 
la resistencia oleclroestática puado fLU|oiíifee al mismo Indo do dicho reloj (sin 
locarlo. na luí ai me rite). Su capacidad es de 1 utjF ¡var esquema Ci. 
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Cómo evitar interferencias del auto-radio 


Si lian instalada üii nidio antes de difun¬ 
dirse el presente capitulo y sólo quieren me 
jurar su instalación, les diremos que la loca¬ 
lización de las interferencias puede lograrse, 
a groso modo, gracias al oído. Un tic tac 
euyu frecuencia se incrementa con arreglo a 
la velocidad de rotación del motor índica 
que deben aislar el sistema de encendido. 
Un zumbido creciente lo produce el alterna¬ 
dor o dinamo. Crujidos y crepitaciones pro 
vienen de los accesorios (pequeños motores 
de mando). Zumbido intermitente a gran 
velocidad indica la necesidad de desparasi 
lar d regulador de voltaje. Los demás rui¬ 
dos tríenos caracterizados imponen un che 
queo completo y ios trabajos reseñados 
¡Cuidado! No pongan resistencias o ree- 


E5QUEMA D 



ESQUEMA E 




16* Aquí tienen \m dos tipos de cables ílfsxihít-B utilizados por los conslructu 
ros para asegura* las al ¡marta cienos HT. El primero, '"carborodo 1 ', absorbe las 
Interferencias que lo recorren. Su duración cío vida nc. excede los tres-cuatro 
ams Fl rabie rnje, "rohrpfto'L lter.fi una duración ¡bctelinSda, fwn supone un 
mayor aisluroicnlo do los cabo zas do bufas -vor esquema D) 




17. i Jn estabilizador da voltaje no i-$ accesorio Irecuento. Si exilie neces lará 
jna inlorvenciór para desperaslíarlo. La operación es triples primero, colocar 
un rectificador en el cable de alimentación y otro (2 muF para cada uno) en el 
rrahie de distribución a los aparatos. Luego, en derivación con el cable de red s 
intuición, sujetm unn resis tone» a oloctroosiatica do L5 mcF (ver esquena E) 









i#. Caso de irterlerencia consistiendo er un tic-tac audible cuando i unció- 
nao los ir lerrnitentes, tendrán que colocar una resistencia «leciroestática en ca¬ 
da uno de los hitos. Conocen el trabajo do memoria. Cada resistencia tendrá ca 
p a ociad de t mcF. 
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20. i as galenas de techo ya nc plamean problemas Sin embargo, sí las inter- 
fi-írpncias tenues persistiesen tras sus múltiplas intervenciones, no tendrán más 
remedio que controlar la buena sujeción a la masa Je dicho acccscjiiu, con una 
buena superficie de ccnláclo. 































































agenda práctico 


tifícacianes más potentes de lo que les 
aconsejamos. Las interferencias desapare¬ 
cen con un valor fácil de determinar y al re* 
basarlo sólo lograrán un bajón en )a poten 
cia del encendido, o sea, que reducirían la 
potencia del motor al mismo tiempo quu ¡u 
crecentarían el consumo de carburante, 
l o contrario de una solución eficaz. 

Nuestro tikimu consejo será para que 
ustedes verifiquen siempre que su antena ha 
sido puesta a masa de forma correcta {fo¬ 
to 20), incluso en un coche nuevo, y que tos 
altavoces no tienen ningún roce con una 
pieza metálica. La instalación de un altavoz 
en i a parte trasera supondrá la utilización 
de un cable “blindado” y conexiones T ' 
perfectamente estancas (foto 21). 



IB. Las bujiss deben desparas liarse Siempre gen eran interferencias. Aqu¡ 
ven una instalación do casquetes. No Importo que óotos sean del tipo recio c 
acodado- La forma es consecuencia del sitio de que se dispone, lo importante 
ir- que sean Ni rielados 



21. Ll hilo k conexión con ci altavoz irasoro que pudiesen mentar en su co- 
ü<io tiene que ser do caiidac 'superprotegida" pata cortocircuitos, des 
¡jaste prematuro, eicéiera Como lo decíamos, tes conexiones d^ben ser del ti¬ 
po "estanco". 



DEFINICION DE LOS VEHICULOS 
PARA COMPETICION 


En competición hay dos 
categorías' A y B. La prime¬ 
ra comprende cinco grupos 
y la segunda tres, en total 
ocho grupos. La definición 
de los a uto móvil es Inclui¬ 
dos en cada uno de ellos es 
ésta: 

Grupo 1: Vehículos de tu¬ 
rismo de seiie.^Son ve¬ 
hículos lubricados @n serles 
mínimas de 5,000 unidades 
idénticas en doce meses 
consecutivos. Deben tener 
por lo menos cuatro plazas, 
salvo cuando su cilindrada 
motor es menor o igual a 
1.000 cm J , en cuyo caso el 
constructor puede entre¬ 
garlos en versión de dos 
plazas Los Cínicos trábalos 
que se pueden efectuar on 
ellos son los necesarios pa¬ 
ra su entretenimiento nor¬ 
mal. o para la sustitución de 
piezas deterioradas por 
desgaste o accidente 

Grupo 2: Vehículos de tu¬ 
rismo.— Son vehículos fa¬ 
bricados en serle y que 
pueden ser objeto de pre¬ 
paraciones des Imadas a ha¬ 
cerlos más aptos para la 
competición. Se incluyen 
también aquí los vehículos 
del grupo 1 que han sido 
objeto de modificaciones o 
adiciones que exceden los 
limites autorizados para ese 
grupo. Deben haberse fa¬ 
bricado de olios al menos 
1,000 ejemplares en doce 
meses consecutivos y tenor 
al menos cuatro plazas, sal¬ 
vo, corro en el caso ante¬ 
rior. si tienen menos de 
LOQOcm 1 , en que se admite 
la versión dos plazas. 

Grupo 3; Vehículos de 
gran turismo de serie.— 
Son vehículos de al monos 
dos plazas construidos en 
pequeña serie para uso de 
una clientela que busca las 
mejores 'performances'' o 
el máximo confort. Deben 
fabricarse al menos 1.000 
ejemplares idénticos en do¬ 
ce meses consecutivos. 

Grupo 4: Vehículos de 
gran turismo,— Son auto- 
móvües de al menos dos 
plazas construidos en pe¬ 
queña serie y que pueden 
ser objeto de modificacio¬ 
nes destinadas a adaptarlos 
más especialmente a la 
competición deportiva. 
También recoge los deriva¬ 
dos de tos homologados en 


grupo 3 y que han soorepa 
sado ios limites de modifi¬ 
caciones autorizadas para 
ese grupo. Han de haber si¬ 
do fabricados un mínimo do 
400 ejemplares en veinti¬ 
cuatro meses consecutivos. 

Grupo 5; Vehículos de 
producción especiales.— 
Son vehículos para los que 
no es necesaria ninguna 
producción mínima, poro 
que han de tener como ori¬ 
gen los vehículos homolo¬ 
gados en los grupos 1 a 4. 

Grupo S: Vehículos de 
carrera biplaza.— Son ve¬ 
hículos de competición de 
dos plazas fabricados espe¬ 
cialmente para pruebas de 
velocidad en circuito cerra¬ 
do. 

Grupos 7 y 8: Vehículos 
de carrera monoplazas 
(fórmula 1 Automóvil 
concebido ún comente para 
carreras de velocidad en 
circuito o en recorrido ce¬ 
rrado. Ha de ser un vehículo 
terrestre que ruede ai me¬ 
nos sobre cuatro ruedas no 
alineadas, de las cuales dos 
como mínimo aseguran te 
dirección y al menos dos la 
propulsión. La anchura total 
del vehículo no debe sobre¬ 
pasar 215 cm, estando las 
ruedas directrices dirigidas 
hacia adelante En altura, 
excepto la estructura que 
juega el papel de arco de 
segundad, ninguna parte 
del vehículo puede sobre¬ 
pasar los 90 cm. sobre el 
suelo, con el piloto a bordo, 
sentado normalmente y el 
vehículo en situación nor¬ 
mal de camera, El peso no 
puede ser inferior a 575 ki¬ 
los La capacidad total de 
los depósitos no puede ex¬ 
ceder de 250 litros y la ca¬ 
pacidad máxima de cada 
uno de ellos es de 80 linos 
La anchura máxima de 
cualquier conjunto neumá¬ 
tico-llanta no puede sobro 
pasar las 21 pulgadas. El 
diámetro de la (tonto de te 
rueda trasera será de 13 
pulgadas. La abertura de te 
carrocería que da acceso ai 
habitáculo ha de tener una 
longitud de 60 cm. y una arv 
chura de 45 cm. y debe es¬ 
tar concebido de tal forma 
que el piloto ha de poder 
salir en un tiempo máximo 
de cinco segundos, estando 
el volante en su sitio 
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mejoramiento 


Los materiales plásticos 


I OS plásticos se obtienen a partir de pro- 
I ceses químicos a Sos que se someten ma 
“terias primas bien de origen orgánico ve¬ 
getal (como la celulosa de madera), bien de 
rivados del petróleo, Según [os diferentes 
tratamientos a que sean sometidas estas 
malcrías (adición o poli condensación), se 
obtienen materiales plásticos de muy dtver 
sus características y funciones. La caracte¬ 
rística más importante de estos materiales, 
y que le da nombre, es precisamente su 
plastteidíid o ductilidad, es decir, sometidos 
al calor son fácilmente moldea bles y pueden 
ser estampados en las formas más compli¬ 
cadas para la fabricación de piezas de cual 
quíer forma y fundón. 

til uso tic materiales plásticos en los qu 
tomóvites, cada día más extendido, como 
hemos dicho, se justifica también por otras 


importantes características de los mismos; 
son elementos de gran capacidad aislante, 
tanto térmico corno acústico y eléctrico, 
por lo que se usan para todo tipo de revesti¬ 
mientos internos y del habitáculo; su extre¬ 
mada ligereza elimina peso del vehículo y 
favorece asi las prestaciones del misino; la 
elasticidad de algunos compuestos los con 
vierten en inapreciables elementos de segu¬ 
ridad que, al mismo tiempo, resultan mucho 
más económicos que las clásicas piezas me¬ 
tálicas (por ejemplo, los paragolpes), lam 
bien es de destacar su elevada resistencia a 
la corrosión y a la acción de agentes atmos 
feríeos y su alta capacidad de transforma¬ 
ción, que permite realizar piezas de muv di¬ 
ferentes y complejas formas, geométrica¬ 
mente perfectas y con un acabado de gran 
calidad. Estas características poseen las 


ventajas adicionales de un buen aspecto es¬ 
tético y una notable reducción de las opera 
clones cíe mantenimiento; en este sentido 
cabe recordar que cu casi todos los moder¬ 
nos automóviles el uso de materiales plásti 
eos en rótulas y juntas internas (sistema 
"lói iiíO han eliminado la engorrosa nece¬ 
sidad del engrase periódico. 

En general, casi todos los elementas ex¬ 
ternos del automóvil, con la lógica excep¬ 
ción de la chapa metálica, están construidos 
con materiales plásticos: relleno de los 
asientos (poliuieiauo expandido), revestí 
mentó asientos (DOP, PVC), circuito de re¬ 
frigeración (polipropileno), plásticos trans¬ 
parentes de las luces (PVC), paneles y ta 
ble ros (ABS), etcétera, Pero también en el 
interior son muchas las piezas, de impor¬ 
tancia vital, compuestas de derivados pías 



1. Las u limas aplicaciones ce los materiales clásticos aprovechan la gran ffte- 2. Fl plástico posee una gran aptitud de transformación, lo que pe r mite faori- 
xibili-dací de éstos y su capacidad para absorber Impactos, Los nueves paiayui- ca piezas de furnia; complejas, pero que tiene i una perfección geométrica y 
pes aumentan la seguridad pasiva, acabado linal inmejorable. 






5, El plástico es lamtién un elemento de elevada resístenos a la corrosión ya fl. En muchas ocasiones, el plástico no podría ser de ninguna manera s ustilín- 
:i acción de los agentes al rn esféricos, por loque no "-.r> noces! I mi revestimtenlos do poi los motóles, especialmente en ais amentos térmicos, acúslicos c, como 
enl ¡oxidantes. puede verse en la fotografía, eéof ricos, 

















ticos: caequillos, engranajes y articulado 
nes a base de pchamidas, manguitos y tu 
herías, de cloruro de polivinilo (PVC), etcé 
lera* 

La única desventaja de ciertos compo¬ 
nentes plásticos es su excesiva sensibilidad 
a las altas temperaturas* Sin embarga algu¬ 
nas real ¡¿adunes experimentales auguran 
que en este sentido las hazañas están al al¬ 
cance de la mano, al igual que en materia 
de resistencia mecánica, sector en el que 
ciertos plásticos rebasan por mucho los re¬ 
sultados ofrecidos por ios nidales. En 
cuanto ¿i carrocerías se rdiere* ya no exís 
ten problemas de fabricación y rentabilidad 
n coates denlro tic la industria del íiutomó 
vil smo problemas de desgaste energético 
(petróleo) y de reconversión siderúrgica al 
dejar la chapa. 


r ... i 

Materiales plásticos más 
utilizados 

en ios automóviles 

L 1 


Cloruro de polivinilo (PVC): Paneles, 

aletas parasol, revestimiento asientos, tuli¬ 
pas transparentes, revestimiento Lecho y 
costados, manguitos y tubos, recipiente de 
la batería, etcétera. 

Polipropileno: Depósito de expansión, 
ventilador, tomas de aire y sistema de cale 
facción, portafusiles, etcétera. 

Rcstmts estírenteos (ABS, SAN, PS)r 
Difusor de ventilación, soporte espejo re 
tro visor interior, base de las luces, protec¬ 
ciones de la columna de dirección, guante 
ra. parrilla frontal, etcétera. 


Poluiretano expandido: A poya brazos de 
la puerta* relleno asientos, revestí mentó del 
tablero de instrumentos y de los laterales y 
puertas, etcétera. 

Ferio plásticos: l upa del distribuidor del 
encendido (ddco). 


PoÜamidas; Botones de seguridad de las 
puertas, casquillos, articulaciones* engrana¬ 
jes, etcétera. 

Poli metilac rítalos: Botón del pulsador 
acústico del volunte, catad i ó píricos* etcc 
tera. 


Rc&ínas celulósicas y pul uve ciatos: 
Volante tic dirección, mecanismo del cam¬ 
bio de luces, empuñadura del cambio, etcc 
tera. 


Poiiclilcno; Caja de herramientas, 
depósito del líquido de frenos* etc* 




3. I i bajo cuftlicisrctB Je rozamiento Ot; Jas pulpan ikJas permite fabrica! casqui¬ 
jos y arlicutáciones que no necesiten lubricación [sistema l 1or lile ”) y eliminan 
ad el engorro da tos engrases periódicos, 



7. U cloruro de p-olivjriiL? iPVC) es uno de ios plásticos efe mayor ulíl zación en 
los ; j 1,1 (mi 6 viles; (mibté'i el j,mj rularlo expendido n senHexpanUidu :nu a ¡tuyo di 
cazmente a ios antiguos rellenos de ¡os asientos. 



4. Ova de tos grandes virtudes rir loa moler n na pió si icos es su gmn ligereza, 
que repercute en un menor peso total del vehículo y, en consecuencia, menor 
consumo de combustible. 



B, Las especiales características del PVG ¡e permiten no séle una eficacia pro¬ 
bad® (reveslIiiMorijo térmico y acucie o del techo en esto coso), amo lambión 
una apelación a la estética del habitáculo 
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Los materiales plásticos 





r* 



9, Los distintos copó:,:tos do líquidos co los automóviles suelea sor de piásti 
cutí u cy JívúUsuh. a-.I el depósllu da ti>:parisién del líquido lelrigeuirUe trti de 
polipropileno el de liquido do freno?, de poliellleno, y el del líquido lavacnsls- 
los. de PVC. 



10 , Las caracterial re as generales de los plásticos y p en particular, su excep¬ 
cional tes latericia a los choques y cor rosón les hacer ideales para las carro¬ 
cerías. Desgraciadamente, quedan problemas de ensa nblaje. homogeneidad y 
energéticos por resolví r 



II. Las carrocerías a base do fibras plásticas son. eín embargo, muy aprecia¬ 
das en ios vehículos de competición, gracias a su ligereza y a que no precisan 
la matutea Típica de la chipa 



13. Las calandras frontales de la ptáctica totaIdad de tos auEomóviIes mod Qf - 
nos se resuelven a base de plástico, ya que. además de no ser agresivo en casa 
Je colisión. permito muchas variaciones estéticas 
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12. La seguridad tnmbión Implica con Ira cuan cía oí uso del plástico, corro os 
el caso de los ucees or ius exteriores de ui coche, que han de ser muy blandos 
para evitar daños a los pealan es en un poste atrepello. 



14 . La reparación de plásticos rígidos es posible hoy en día, con excelentes r 
resultados, qrccas a la comercialización de pegamentos destinados exclusiva 
mente a dicho objetivo 




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































